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70iuen. J.ie ulu'J.n ... 
e daß dieses Spezialfahrzettg, ein 
mehrachsiger Wagen mit einem 
aufmontierten ausschwenkbarem 
Mastloch-Bohrer, durch die Deutsche 
Reichsbahn in Dienst gesteHt wurde? 
Mit HiLfe dieses Gerätes werden 
die bei der Elektrifizierung anfal­
lenden Ausschadttungsarbeiten für 
die Ftmdamente der Fahrleitungs­
mast!m wesentlich verein.facht und 
schwere körperliche Arbeit vermie­
den. 

e daß in Kolomna in der UdSSR 
eine 4000 PS-Diese!lokomotive mit 
hydraulischem Antrieb gebaut wird? 
Mit dieser Leistung wird sie zu den 
stärksten Lokomotiven ihrer Art in 
der Welt gehören. Die Lokomotive 
ist einteilig, verfügt über zwei 
Triebwerke und kann Reisezüge mit 
140 km/h befördern. 

e daß die schweren l 'EI'-Einheits­
Tenderlokomotiven der Reihe 85 
nicht meh·r auf der bekannten Höl­
lentalbahn eingesetzt sind? Das 
Stromsystem dieser Bahn (bisher 
50 Hz Wechselstrorn) wurde jetzt 
umgestellt und dem allgemein bei 
der DB übl.ichen System angepaßt, 
wodurch jetzt sämtliche E/loks dort 
verkehren können. Bisher waren 
seit dem Jahre 1932 auf dieser 
Strecke fünf Elloks fiir 50 Hz 
Wechselstrom der Reihe E 244, ein 
Elektrotriebwagen und mehrere 
Tenderloks der Reihe 85 im Dienst. 
Fortan verrichten die 85er Schiebe­
dienst auf einer Steilrampe zwi­
schen Düsseldorf und Wuppertal. 

e daß die Eisenbahnen Argenti­
niens sich in einem schlechten tech­
nischen Zustand befinden? 40 Pro­
zent der vorhandenen Dampfloko­
motiven können nicht eingesetzt 
werden. Daher wurden 1959 etwa 
.100 Dieselloks, 300 Dieseltriebwagen 
und 140 elektrische Triebwagen vor­
nehmlich bei den Firmen FIAT 
(Italien) und GANZ (Volksrepublik 
Ungarn) bestellt. 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT F t1R D EN MODELLEISENBAHNBAU 

UN D ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Ihr Glück liegt heut in guten Händen 

Die Jugend der Welt begeht den 10. November - den 
Weltjugendtag- im Zeichen des Kampfes für eine Welt, 
die frei sein wit·d von kolonialer Unterdrückung und 
dem \'erhängnis\·ollsten aller Kl·iege. für eine Welt des 
Ftiedens durch totalo! und allgemeine Abt·üstung. Mit 
in <ien vorderl't.en Reihen steht die Jugend der Deut­
schen Demokratischen Republik. Für sie sind die 
Träume und Hoffnungen vieler Generationen nach 
einem bess~ren und schöneren Leben b:lreits Wi rklich­
keit ge\\·orden. D;m Weg der Entwicklung zu. Glück und 
Wonlstand für das deutsche Volk und seme Jugend 
legte die Sowjetarmee frei. indem sie den Hitlerfaschis­
mus zerschlug. Einig und um die Partei der Arbeiter­
lda~~e zusammengeschlossen, gingen die Arbeiter und 
Bauern im Osten Deutschlands daran, altes Unrecht r.u 
beseitigen und eine neue, die sozialistische Gesell­
schaftsordnung zu errichten. Erstmalig in der deutschen 
Geschichte gehörten nun die Fabriken und Werke. die 
Schultn und K'..ll turslätten, die Wereren und Eisen­
bahnen denen, die sie et·baut hatten. Damit. wurde auch 
für die jungen Eisenbahner die kapitalistische Ausbeu­
lurg und Unterdrüclwng beseitigt. 

Heut:> wissen dte jungen Menschen, die den schönen 
BCI uf dzs Eis~nbahners gewählt haben. nur noch a 1s 
llüchem und den Schilderungen 1h1·er älteren Berufs­
kollegen, daß die Jugend stets ein besonders begehrte-s 
Ausbeutungsobjekt der kapitalistischen Herren det· 
EiS(T•bahnen w<lr. Ohne Rücksicht auf ihre Gesundheit 
mußten die Lehrlinge für ein gerin·gcs Entgelt bis zu 
7.Wölf Stunden täglich arbeiten. Wenn sie ihre Lehre 
beendet hatten, wurden s1e besonde1-s gegenüber den 
allen Beamt'!n benachteiligt, indem sie rüt· die gleiche 
Arbeit nicht den gleichen Lohn erhi elten, ja oft kaum 
50 Pt•ozent. Infolge des Bildungsmonopols der Aus­
beuterklassen und der bestehenden Von·echte und Pri­
vilegien <ies Berufsbeamtenturns hatten die aus de-r 
Arbeiterklass~ kommenden jungen Menschen bei der 
Eisenbahn ke inel"lei Entwicklungsmö.gJichkeiten. Wie in 
allen Betrieben besaßen die Lehdinge und jungen Ar­
beiter nicht dte gel"ingsten Rechte und wa•·en det· Will­
kür der kapitalistischen Politik ausgesetzt. Dafür hatten 
sie die .. Freiheit", auf den Schlachtfeldern der imperia­
listischen Kriege zu verbluten. 

Bei uns stehen den jungen Menschen hingegen alle 
Wege offen. Der Entfaltung ihrer Fähigkeiten und 
Talente ,;ind keine Schranken gesetzt, und die ganze 
Sm-ge der Parte i der Arbeiterklasse gilt der J.ugend. 
Das umfassendste Gesetz zur Jugendförderung ist das 
.,Gesetz übet· die Teilnahme der Jugend am Aufbau der 
DDR und die Förderung der Jugend in Schule und 
Beruf, bei Sport und Erholung" vom 8. Februar 1950. 
Auf seiner Grundlage wurde auch bei der Deutschen 
Reichsbahn ein weitverzweigtes Netz. der Schulung und 
Berufsausbildung geschaffen. ln 47 Betriebsberufsschu­
len und 30 Technischen Betriebsschulen, in Betriebs­
akademien und Internatsschulen, den Ingenieurschulen 
für Eisenbahnwesen in Dt·esden und Gotha sowie der 
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erstE-n Hochschule für Verkehrswesen in Deutschland, 
die in Dresden errichtet wurde, haben die jungen Eisen­
bahnet· hen·orragende Möglichkeiten ihrer Ausbildu!"lg 
und Qualifizierung. 

Mit den politischen Rechten, dem Recht auf Arbeit und 
gleichen Lohn für gleid1e Arbeit und Leistung, dem 
Hcdlt auf Bildung und freie Wahl des Bet-ufs wurde 
für die junge Generation gleichzeitig auch das Recht 
auf Erholung, Freude und Frohsinn verwirklicht. Ar­
beitszeit. Urlaub und besondere Schutzbestimmungen 
für die Jugend sind gesetzlich festgelegt und garantiert. 
Dte vielen Kulturstätten, Bibliotheken, Klubhäuser, 
Klubräume, Kulturzüge, Polikliniken, Ferienheime. 
Sportanlagen usw. bei der Deutschen Reichsbahn \\"Ur­
den nicht zuletzt auch für die Jungeisenbahner ge­
schaffen. Allein für die Sportvereinigung Lokomotive, 
wo Tause!'.de von Jungeisenbahnern bei Spot•t und Spiel 
Freude finden und sich erholen, steUre die Gewe r·k­
schafL von 1955 bis 1958 über 5 600 000 DM zut· Ver­
fügung. 

Die Jungeisenbahner standen immer mit in vorderster 
front und \'iele von ihnen waren 1945 unter den 
1\kti\·isl.ttl der ersten Stunde. als es galt. die noch rau­
chenden Trümmer zu beseitigen und die Eisenbahnen 
\\'iede1· in Gang zu setzen. Die Jungaktivistenbewegung 
hatte hervorragenden Anteil an der vorfristigen Erfül­
lung der Transportaufgaben im Zweijahrplan und im 
ctstcn Fünfjahq>lan. Es verging kein großes Ereignjs, 
zu dem die Jungeisenbahne•· nicht mit ihren guten 
Taten aufwarteten. Zum Weltjugendtreffen in Budapest 
bauten sie den bis dahin längsten und modemsLen mit 
einer Zugfunkanlage ausgestatteten Jugend-D-Zug, mit 
dem die deutschP. Delegation im August 1949 in die 
ungarische Hauptstadt fuhr. Große Leistungen voll­
brachte sie anläßlich des ersten und zweiten Deutsch­
landt reffens. Zu Ehr~n des V. Parteitages der Sozia­
listischen Einheitspartel Deutschlands finanzierten sie 
durch zusätzliche Produktionsleistungen den Bau einer 
PersonenZ'..lglokomotive der Baureihe 2310, weiterhin 
brachten sie die Mittel füt· den Bau eines Doppelsteck­
gliederzuges auf, der unter dem stolzen Namen .,Expreß 
junger Sozialisten" die deutsche Delegation zu den 
Weltjugendfestspielen nach Wien brachte. Im gleichen 
Jahr legte die Eisenbahnerjugend als Ergebnis des 
Kompaßwettbewerbs der FDJ 1 502 830 DM für das 
.,Konto Junger Sozialisten·' auf den Geburtstagstisch 
de r Republik. Heute kämpfen die Jungeisenbahner in 
Hunderten von Brigaden um den stolzen Titel .,Brigade 
der sozialistischen Avbcit" . 
Einer solchen Jugend braucht es um eine friedliche und 
glückliche Zukunft nicht bange zu sein. denn sie hilft 
mit, diese Zukunft zu gestalten und gegen alle An­
schläge zu schützen. Indem sie durch ihre Arbeit dazu 
beiträgt, unsere Republik immer mächtiger und stät·ker 
zu machen. unterstützt sie gleichzeitig den Kampf der 
Jugend in den noch vom Kapitalismus unterdrückten 
und versklavt~Jn Ländern für ihre Freiheit. M. W. 
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Die Modelleisenbahn auf der Leipziger Herbstmesse 
EIN E BILD-NACH LE SE MOAMbRaJI lKMe3Bas AOPOra Ha OceRBeÜ JleiiD~KrCKOÜ &pMapKe 

The Model Railway at the Leipzig Autumn Fair 

Le cbemin de fer de modele a Ia Foire d'Automne de Leipzig 

Zweimal im Jahre trifft sich se:it altersher in Leipzig die Welt, um friedlichen Handel 

und Wandel zu treiben. Zweimal im Jahre blicken auch die Modelleisenbahner aus 

nah und fern nach Leipzig, um sich über Neuentwicklungen auf dem Gebiete des 

Modelleisenbahnwesens zu orientieren. Gewiß hatten viele Gelegenheit, den Leipziger 

Petershof während der Messe zu besuchen, aber noch weit mehr werden es sicherlich 

sein, die nicht nach Leipzig kommen konnten. Für alle sei daher hier eine kleine 
Bild-Nachlese von der Herbstmesse gehalten. 

Eine erfreuliche Tatsache voraus: Gleich drei Triebfahrzeuge in Nenngröße HO und 

eines in TT werden in Kürze das Angebot unseres Handels bereichern. PIKO wartete 

mit einer Co'Co'-Diesellokomotive Reihe 204 der Belgi:;chen Staatsbahn und einer 

zweiachsigen Ellok - dem "Bulli" - auf. Neu und bE'sonders interessant ist, daß bei 

beiden Modellen kein einziges Zahnrad im Getriebe verwendet worden ist. Wir hoffen, 

Blla l Das ist Clic neue PlKO-Co'CO'·Di escllok der R,e!he ZOf 
der SNCB. ausgerastet mit zwei teistungstahigen Motoren . 

Bild Z Der neue Pwg uon PIKO reiht sich sehr wilrelig in die 
Reihe der Supermodelle dieser Firma ein. Das ModelL schließt 
eine a!te Lücke in unserem Wagenpark. 
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BILd 3 Ell1 zweiachsiger Old-timer v on 
PIKO, ein sogenannter Aussichtswagen 
der Windbergbahn bel Dresden. Im gan­
zen existierteil vier Fahrzeuge dieses 
T JIPS beim Vorbild. Wie PIKO auf einen 
solchen ausgefallenen Wagentyp kam, 
wir wluen es nicht. 

BILd f Dle kleine schmucke CSD-Diesel­
lol> Typ BN ISO von Gützold. Diesas Mo­
dell macllt sich auf alner Kleinanlage 
ebenso gut wie auf einer großen. Vor­
aussichtlicher Prel.s: Etwa zs DM. 

Bild s Auch die Firma Ehfk.e aus Dres­
den stellt sich wieder einmal mit einer 
Neuhalt vor: Ein Kasselwagen besonde­
r en TJIPS, wie wir Ihn bisher noch nicht 
hatten. 

.. 

bald ausführlich über diese Modelle berichten zu können. nachdem wir s.ie testen 

durften. Gützold kam mit der berets im Frühjahr als Handmuster gezeigten Klein­
diesellok BN 150 der CSD, die jetzt als entzückendes Modell vor uns steht. Die Firma 
Zeuke & Wegwerth KG brachte schllleßlich die lange angekündigte ·TT-Baureihe 23 
heraus, ebenfalls ein sehr schönes Modell. 

Auch einige Wagenmodelle in HO und TT waren von den Herstellerfirmen PIKO, 
Zeuke, Ehlke und Dahmer KG zu sehen, wie z. B. \'On PIKO mehrere vierachsige 

Güterwagen, ein Packwagen für Güterzüge, ein Personenwagen, von Ehlke ein Kessel­
wagen und von Dahmer diverse Autotransportwagen. Bei den Betrieben, die Zubehör 

anfertigen, waren ebenfa:Ns einige Neuheiten zu bemerken, die wir aber besser im 
Bild zeigen wollen. AUes in allem kann unser Bildbericht leider nicht alle einzelnen 
Neuheiten beinhalten. 
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Bilder 6 und 7 Besonders rUhrlg ln bezug auf die Zahl der 
Neuheiten erschien uns die Firma Kurt Dahmer KG aus Bern­
burg, die neben diversen Beleuchtungen auch ein Wagen­
programm hat, alles ln HO und TT. Hier zwei verschfedC"ne 
Autotransportwagen ln HO. Ein kleiner Hinwels an den Her­
steller: Die Erzeugnisse tragen noch etwas zu sehr Spielzeug­
charakter, vielleicht U1Pt sich dies mit geringem Aufwand 
ilndem1 

Bild 8 Auch ein Erzeugnis der Firma Dahmer KG, eine Doppel­
peltschl'nmastlampe in TT, mit der man recht zufrieden sein 
kann. 
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Bild 9 Und hter ein Dah­
mer-Wagen aus dC"m TT­
Programm, ein vier­
achsiger Behil!terwagen. 
AuPer diesem kam noch 
ein TT-Kesselwagen her-

• 9 aus. 
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Bild 10 Auf welche Anlage paßte es wohl nicht, die­
ses mlt viel Liebe gestaltete ,.Gel/1ndestUck am See" 
aus dem Hause TeMos? 

Dlld lJ Sielben w'ir bef dieser bekann!en Firma: Wer etn Klei nbahn-Bahnhof ln Nenngröße HO, passend zu dem Herr-Kleinbahn· 
rug, eine gute Idee, von vielen bestimmt begrflßt. 

Bild 12 Wetterhin brachte TeMos ParkstUcke und Stactth/luser heraus, die man zu den verschiedensten Kombinationen ver· 
chtfgen kann, wfe dieses Bild zeigt. 
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Bild IJ Das Ist ein sehr sch/Jnes TT­
Moctc/1 ~:on Te.UoJ: Ein Siedlungshaus. 
Aber TcMos hat noch mehr Neuheiten. 

Bild l4 AUch VOll der Firma OIVO nur 
etne kleine Auswahl: Ein Stadtkino mir 
allem Drum Und Dran, ~rgestel/t ln der 
bekannten OWO-Manler, Pappe-Plastik. 

Bild IS SchllePIIcJt noch einen sehr 
SC/I{jnen TT-Stadtbahnhof von OWo, auf 
den die TT-l.eute t'On uns schon lange warten. 

f'otos: IUner, Lelpzlg (II) 
Blank. Köthen (3) 

Oewng-Lelpzlg (I) 
14 

13 

15 
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DER ODER-NEISSE· 

FRIEDENSGRENZE ••• 

in Frankfurt/Oder wurde vor einigen Jahren 

für die Eisenbohner ein modernes, großzügig 

ausgestattetes Kulturhaus erbaut. Es trägt den 

verpflichtenden Nomen ,.Völkerfreundschoft". 

Als wir es kürzl ich besuchten, stellten wir fest, 

daß dort auch in einem der großen hellen 

Räume eine rührige ,.Arbeitsgemeinschaft Mo­

delleisenbohner" ihre Bleibe gefunden hat. Seit 

1955 bauen drei bis vier Eisenbohner an einer 

Großonloge, die etwa 140 Meter Gleis, 23 

Triebfohrzeuge, 20 Trafos und über 100 Relais 

umfoßt. Acht bis zehn Personen können maximal 

die Anlage bedienen, zumindestens ober 

müssen es vier Personen sein. Besonderen Ein-

druck mochte auf uns die automatische Signal­

anlage. Die Züge blocken sich noch dem Vor­

bild des Berliner Außenringes selbst. Auch die 

landschaftliche Ausgestaltung dieser Frankfurter 

Großanlage ist sehr gut. 

Fotos: H. Kohlberger 

Bild I Wer Fran kfurt 0 . kennt, könnte glauben, die 
Freunde hätten sich die Sohnholstroße ihrer Voterstodt 
tum Vorbild genommen. wenn e• d ie Anordnung der 
Wohnblod<s oul dlesom Bild sieht. 

Brld 2 Arbeltsgemelnschoftsleiter Antrod< hölt gerode 
mit zwei seiner Getreuen .logebespred-lung· über die 
nochsten Scftoltorbehen on der Anlage. 

Bild J Ob dos der Berolino -ExpreB ist , der oul seiner 
Reise ouch durch Fronkfurt 0 kommt? Dos Triebwogen· 
modell wurde vom Kollegen Antrod< noch einer Sou­
onleitung unserer Zeltschrift selbst gebaut. 

Bold 4 Weh schwingt soch eon Viadukt über ein Tol und 
lOhn die e lektrlllzlene Nebenbahn Ober die mehrg leisige 
Hauptbahn hinweg hinau f in d ie Berge. 
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0 stritz ist nur eine kleine Stadt von 6000 Einwohnern, und viele Menc;chen in unse­
ret• Republik werden noch nie etwas von iht' gehört haben. Ehrlich gesagt, uns 

ging es in der Redaktion auch nicht viel anders. Bis uns ein Brief von den Ostritzer 
Modelleisenbahnern mit einigen Bildern auf den Redaktionstisch flatterte. 

Was war dort geschehen? Bis zum Mai des Jahres 1!>60 gab es in der kleinen Stadt 
eine Handvoll Modelleisenbahner, die alle mehr oder weniger als Liebhaber, als 
Individualisten sich an unserem gemeinsamen Steckenpferd in ihrt-r Freizeit erfreuten, 
so wie es vielerorts der Fall ist. Bis plötzlich jemand die Idee hatte, eine Ausstellung 
mehrerer Amateur-Modellbahnanlagen zu veranstalten, um die Bevölkerung über den 
Stand der Technik auf diesem Gebiete und über die Arbeit der einzelnen Modellhahn­
freunde zu unterrichten. Es fand sich die Ortsgruppe des Deutschen Kulturbundes 
Ostri tz, die die Schirmherrschaft über diese Ausste-llung ühernahm. Wir denken, ein 
durchaus nachahmenswertes Beispiel, wenngleirh wir es nicht für eine endgültige 
Lösung halten, daß der Deutsche Kulturbund sieb noch um die Fragen der Organisation 
der Modelleisenbahner kümmert. Dies mag vielmehr ein<- Aufgabe dc:r Zentralen 
Arbeitsgemeinschaft sein, die hoffentlich nun bald seitens des Ministeriums für Ver­
kehr nicht nur auf dem Papier ins Leben gerufen wird. Die entsprechenden Vor­
arbeiten dazu sind ja bereits seit Monaten im Gange; das alles mit Leben zu CJ'!üllen, 
ist bestimmt die lang ersehnte Aufgabe Zehntausender eiCriger Modelleisenbahner. 

Doch kehren wir nach Ostritz zurück. Wie gesagt, steut~m die Oshilzer eine Aus­
s~ellung auf die Beine, die allgemeine Beachtung fand. Die einzelnen Amateure, die 
man uls Bcsitzelr von Anlagen angesprochen hatte, wat•en gern bereit, ihre Anlagen 
und sich fü r das Gelingen der Veranstaltung zur Verfügu11g zu stellen. Dabei sollten 
nicht nut· fertige und vollkommene Anlagen gezeigt werden, nein, man wollte auch 
solche Anlagen vorstellen, die noch im Bau befindlich waren, und an denen man 
eventuel! sogar gewisse Feh~ demonstrieren konnte. Ein !ünvahr guter Gedatll{e! 
Besonders die vielen AnfäP.ger wollte man ansprechen und ihnen durch die Aus­
stellung neue Anregung geben. Bekanntlich wird ja jeder Modellbahnfreund, der 
erst einmal übQ!· das altbekannte Gleisoval hinausgekommen ist, immer danach 
trachten, seine Anlage zu vervollkommnen und weiterzuentwickeln. Doch auch die 
sogenannten ,.allen Hasen" sollten etwas davon haben, man lernt ja schließlich im 
Leben niemals aus (am wenigsten ein Modelleisenbahner!) 

Bald nach Eröffnung der Ausstellung zeigte es sich, daß die Oshitzer auf dem rechten 
Wege waren. Die einzelnen, für sich in ihrem Kämmerlein bastelnden Modelleisenbahne1· 
waren ous iht·et• Abgeschiedenheit hervorgetreten und halten sich, wenn auch jeder mit 
seiner eigenen Anlage, zu einem Ausstellungskollekti\·, :r.u einer Moddleisenbahner­
Familio zusammengefunden. Darin liegt unserer An~icht ganz besonders der Wert 
diese1· Aktion: Ein kleiner Schdtt vom Ich zum Wir, auch a:.~( uns<:rem Gebiete. Wir 
sehen es als größten Erfolg dieser Ausstellung an, wenn wir erfahren, daß sich als 
Fakt die Gründung einCJ· Arbeitsgemeinschaft ergeben hat, die die begeisterten 
Modelleisenbahnfreunde von Ostr.itz in sich vereint und bestimmt im Kollektiv zu 
großen und schönen Leistungen fähig ist. 

Was wurde denn nun gezeigt und warum waren die Besuchet· so interessiert? Die 
Ausstellung umfaßte Anlagen der Nenngrößen 0, S, HO und TT, wobei die Größe HO 
mit 12 Amateuran1agen, einer besonderen Lehranlage und einer solchen für Zug­
leistungsprüfung dominierte. Das Bild abrundend noch ein paar 7.:thlen: 78 Trieb­
fahrzeuge, 92 Reisezugwagen, 181 Güterwagen befuhren in mehrtägigem Einsatz die 
mehr als 265 m GleiSSltrecken. Mit 1398 Bäumen, etwa :.!00 Gebäuden und 19 Bahn­
höfen waren die insgesamt 18 Anlagen keineswegs überladen. Wir haben ausgerechnet, 
daß die Modelle während der insgesamt 50 Betriebsstunden etwa eine Entfernung von 
6500 km zurücklegten. Trotzdem an drei Tagen einige Lokomotiven fast ununter­
brochen jeweils 10 Stunden beansprucht wurden, waren keine Totalausfälle zu ver­
zeichnen. Bestimmt auch ein schöner Erfolg für unsere Triebfahrzeuge herstellende 
Betriebe, wie die Firmen PIKO und Gützold. 

Aus diese1· Ausstellung sind eine Reihe von Erkenntnissen hervorgegangen, wie man 
sie nur bei stundenlanger Dauerbelastung des Materials gewinnen kann. Diese werden 
wir gern den Herstellern vermitteln, d<lmit diese künftig in der Lage sind, die Modell­
eisenbahner noch bessct· zufriedenzustellen. Wenn die AusSJtellung ei nen kleinen 
Einblick in die schöpferischen Kräfte der Mens<'hen gewährte, so broeutet.e sie auch 
einen Fortschritt in der kulturellen Massenarbeit der Stadt Ostritz und hat einen 
nicht zu unterschätzenden Beitrag bei der polytechnischen Erziehung und Bildung 
der Jugend geleistet. Es bleibt füc uns nur zu wünschen, daß mögllchst viele, bisher 
individuell .,arbeitende" Modellbahnfreunde au:; dem Ostl'ilzer Bei~piel lernen, ibm 
nacheifern und uns alle damit ein gewaltiges Stück voranbringen auf dem Wege, der 
da heißt: Vom Ich zum WJJ:. Peter SchmitzfReimut Kohlberger 
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Eine indirekte vollautomatische Schaltung der Kehrschleife 

STEGFRlEO GREHL, Dresden 

KOCBCHUOC, nonHOCTbiO aBTOMaTJNCCKOC BKniO'lCHHC OOBOPOTBOA DCTn H 

An l ndirect Fully-automatic Control of the Loop-line 

Une connexlon indirecte et enticremcnt automatique de Ia boucle de retour 

Mancher Modelleisenbahner wird versuchen, auf seiner 
Anlage eine Nebenbahn danustellen, deren Abschluß 
entweder aus Mangel an Weichen oder aus raum- oder 
zeitsparenden Gründen eine Kehrschleife bilden muß. 
Dabei tritt unwillkürlich an den betreffenden Modell­
eisenbahner die Frage heran, wie die Stromführung au! 
diesem Streckenabschnitt vorzunehmen ist, um Kurz­
schlüsse zu vermeiden und einen reibungslosen Be­
ttiebsablauf zu gewährleisten. Obwohl schon zweimal 
<Heft 10/1958 und Heft 12/1959) zu diesem 1'hema Stel­
lung genommen wurde, habe ich versucht, dieses Thema 
-entgegen den bisher geeigneten Schaltungen - wie ein 
Pferd vom Schwanze aus aufzuzäumen. Ging man bis­
her davon aus, die Kehrschleife direkt zu schalten und 
den Streckenabschnitt vom Abzweigbahnhof bis zur 
Kehrschleife unberücksichtigt zu lassen, habe ich dem­
gegenüber genau das Gegenteil getan, da es naheliegend 
ist, nur den Teil, nämlich den Sh·eckenabsdullt außer­
halb der Kehrschleife, umzuschalten, der tatsächlich 
umgeschaltet werden muß. Ich habe dabei wissentlich 
darauf verzichtet, die KehrschJeüe in Uhrzeigerrichtung 
wie auch in entgegengesetzter Richtung befahren zu 
lassen, da es mir auf meiner Anlage wie auch auf den 
Modellbahnanlagen Pappstadt (Heft 6/1959) in Station 
Pappstadt Süd und Clausenpaß (He!t 12/1959) in Station 
Steinach und Heinrichsthai genügt, die Kehrschleife nur 
einseitig zu befahren. Diese verdeckten Kehrschleifen 
wirken echter, während offen verlegte kleine Kehr­
schleifen unmodellmäßig sind und bei allen bisher 
geeigneten Gleisplänen nicht zur Anwendung kamen. 

DK 6$8.727.873.41 

Um die Schaltung meiner Kehrschleife realisieren zu 
können, wandte ich die in Bild 1 gezeigte indirekte 
Kehrschleifenschaltung an. Verfolgen wir die Fahrt 
einer Zugeinheit vom Abzweigbahnhof A-dorf über die 
Kehrschleife bis zum Ausgangsbahnhof zurück. 
Soeben hat der P 821 in A-dor! durch Hf 1 des Signals 
(Si 1) vom Gleisabschnitt 3 Ausfahrt bekommen. Er 
durchfährt die Weiche (W 1) und betätigt den dahinter­
liegenden Schienenkontakt (K 1), der d!"n kommende:l 
Streckenabschnitt 1 (A-dorf-Kehrschlelie) in die rich­
tige Stellung umpolt. Nun kann clie Trennstelle (Tr 1) 
ohne Kurzschluß überfahren werden. Für die Freunde 
des Pikogleises sei empfohlen, die Gleise auf diesem 
kurzen Gleisstück wie folgt zu verlegen: Piko-Weiche; 
1 Schaltschiene; 1 Normalscltiene, gerade oder gebogen; 
1 doppelseitige Trennschiene; 2 Kormalschienen; 1 kleine 
1/a Anschlußschiene; 1 einseitige Trennschiene; (Gesamt­
länge ohne Weiche : 68 cm); und weiteres Gleismaterial 
bis zur Kehrschleife. Nach einigen Modellkilometern 
überfährt P 821 den Schienenkontakt (K 2), der die 
Weiche (W 2) in den gebogenen Schienensh·ang zwingt. 
Doch zuvot· war die Zlugeinheit im Eichwandtunnel un­
seren Blicken entschwunden. Unterdessen überfuhr 
P 2 821 die Trennstelle (Tr 2) und gelangte in den Strek­
kenabschnitt 2, der immer konstant geschaltet bleibt 
und daher nur in einer Richtung zu befahren ist. Die 
Zugeinheit nähert sich dem Schienenkontakt (K 3) der 
den Streckenabschnitt 1 jetzt in Richtung Kehrschleife 
- A-dorl umpolt. Dadurch tritt P 821 praktisch seine 
Rückfahrt nach A-dorf an \md heißt fortan: P 830. 

r -- - ------ ------- , 

Slrecktnabschni/1 'l 

TrJ 

BU<I 1 
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K 2.1 

G/eisabschnil/1 

Tr 3.3 Gteisabschnilt 2.1 

Gteisabschni/1 l.'l 

Bahnhof B•d11rf 

BUd 2 

Vorsicht! (Weiche 2) steht ja in falscher Stellung. Schie­
nenkontakt (K 4) besorgt die Korrektur. P 830 über­
fährt weiterhin die Trennstelle (Tr 3) und fährt wieder 
in den durch K 3 umgepolten Streckenabschnitt 1 ein. 
P 830 verläßt den Eichwandtunnel und überfährt wie­
der-um K 2, wobei die rückliegende Weiche (W 2) für 
die nächstfolgende Zugeinheit in abzweigende Stellung 
{Grundstellung!) gelegt wird. Z.U beachten ist, daß K 2 
mindestens eine Zuglänge von W 2 entfernt liegen muß, 
damit das Zugende nicht durch die plötzliche Schaltung 
der Weiche 2 entgleist. P 830 nähert sich A-dorf, bleibt 
jedoch innerhalb Trennstelle Tr 4 und Tr 1 vor dem 
Hf 0 zeigenden Einfahrsignal (Si 2) stehen, da die Bahn­
hofsgleise, auf denen untet·dessen ja ein reger Fern­
und Rangierbeh·ieb abgewickelt worden ist, erst in die 
richtige Lage gepolt werden müssen. Endlich zeigt Si 2 
"Einfahrt" !Und P 830 überfährt eine Loklänge hinter 
Tr 1 nochmals K 1 (Streckenabschnitt 1 wird in die 
Ausgangslage zurückgepolt) und beendet in Bahnhof 
A-dorf seine Fahrt, vorausgesetzt, daß inzw:ischeru der 
Gleisabschnitt 3 umgepolt wurde. 
Das zweimalige Befahren der Schienenkontakte (K 1) 
und (K 2) bewirkt keine Fehlschaltungen. Der Haupt­
fahnegier bleibt stets in derselben Stellung. Umgepol t 
werden lediglich die einzelnen Streckenabschnitte mit­
tels Relais oder Umschalter, da sonst eine Anlage mit 
5, 6 oder mehr Streckenabschnitten ebenso viele Fahr­
stromtraios benötigen würde. 
Neben dieser beschriebenen Kehrschleife besitzt meine 
Modellbahnanlftge noch e·ine zweite etwas größere, offen 
verlegte Kehrschleife (Bild 2), die innerhalb der Schleife 
den zweiten Bahnhof B-dorf besitzt. Dieser Bahnhof 
dient dazu, zwei Zugeinheiten, die sich hier überholen 
können, aufzunehmen, um größere Abwechslung in den 
Umlaufplan der Züge zu bringen. Dabei kann die Kehr­
schleife in Uhrzei,ger- und entgegengesetmer Richtung 
befahren werden. Die Bahnhofsgleise des Bahnhofs 
B-dod weisen jedoch Richtungsve1·kehr auf, ähnlich 
dem Rechtsverkehr der Ausweichstellen bei eingleisigen 
Straßenbahnlinien Bahnsteig 1 (Gleisabschnitt 2,1) wird 
in Richtung Weiche (W 3) Weiche (W 4) und Bahnsteig 2 
(Gleisabschnitt 2,2) entgegengesetzt befahren. Die Grund­
idee der Schaltung ist dieselbe wie die Ln Bilä 1 ge­
zeigte Schaltung. 
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weiter wie 
Abb I 

Zubehörtrafo 

Hinzugefügt wurden, lediglich Weiche W 3 und W 4, 
die, wie Weiche 2 des Bildes 1 für den Richtungs­
verkellr maßgebend sind, währenddessen Weiche W 2 
bei diesem Bild vom Stellwerk in gebogene oder gerade 
Stellung beliebig umgelegt werden kann. Um ein Über­
holen zweier Zugeinheiten zu ermöglichen, muß natür­
lich am Ende jedes Bahnsteigs ein abschaltbares Gleis­
stück angebracht werden, das durch den Schaltet· betätigt 
w:ird. Der gleiche Schalter kann übrigens auch noch ein 
Signal betätigen, clie Schaltung jst aber der Über-sicht 
halber weggelassen. Die Bezeichnungen des Bildes 2 
wurden von Bild 1 übernommen und können wie dort 
gezeigt bewertet werden. Zum Beispiel Schaltschienen­
kontakte K 3,1 und K 3,2 schalten ebenfalls wie K 3 der 
Abb. 1 den Streckenabschnitt 1 um. Das abschaltbare 
Gleisstück der Bahnsteige muß so lang dargestellt 
werden, daß eLne Lok auch unter ungünstigen Voraus­
setzungen vor dem Schienenkontakt (K 3,1) •bzw. (K 3,2) 
zum Stehen kommt. 

Deutscher 
Reichsbahnkalender 1961 

In gleicher Aufmachung wie seine zwei 

Vorgänger erscheint bei der Redaktion 

"Fahrt .l'rei", Berlin W 8, Clara-Zetkin­

Straße 37, der Reichsbahnkalender 1961, 

wieder mit 28 Blatt Inhalt, davon 16 farbig 

u nd einem farbigen Deckblatt in Plast­

kammbindung zum Preis von 2,50 DM. 
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Ing. CONTER FROMM, Erfurt 

Die ältesten Dampftriebwagen der deutschen Eisenbahnen 

CTapeiiDIHe uaroHhl c napoBbßi ABJiraTeneM rep~•ancKIIX lKen. AOP. 

The Oldest Steam Rail Coaches ot tbc German Railways 

Les automotrices a vapeur les plus anciens des ehernins dc fer allemands 

1. Allgemeines 

Auf der Eisenbahn ist der Zug aus meht·eren Wagen 
die Regel, auf der Straße das Einzelfahrzeug. Der g: 
tinge Fahrwiderstand und die sichere Führung im Gle1s 
führten auf der Eisenbahn schon beim Zugtierbetrieb 
zur Zugbildung. 
Die einzige Ausnahme von dieser Regel bildeten die 
dem innersU.idUschen Personenverkehr dienenden 
Pferdebahnen, wo die Zugbildung in den meisten Fällen 
behördlich verboten war. 
Schon in den et·sten Jahrzehnten des Bestehens der 
Eisenbahnen \~urde versucht, Wagen 'll1ld Lokomotive 
für bestimmte Betriebszwecke zu einem Fahrzeug, dem 
Tliebwagen, zu vercin)gen.•) 
Als erster Tt·iebwagen in Deutschland ist eine Dampf­
draisine der Bet·lin-Hamburger Eisenbahn anzusehen. 
Sie wurde von Borsig im Jahre 1854 gebaut. Ihr folgten 
im Jahre 1879 auf der Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn zwei viet·achsige Dampfwagen Bauart 
Weißenborn auf der hessischen Ludwigsbahn ein drei­
achsiger Da'mpfwagen mü zwei Stocl,.·werken Ba:uart 
Thomas und 1880 auf beiden Bahnen je zwei wciter·e 
Wagen der genannten Bauarten. 
1881 eröffnete die Nebenbahn Hoya-Eystrup in Han­
nover ihren Betrieb mit zwei Dampfwagen der Bauart 
Rowan. Ein ähnlicher Beh·ieb wurde 1883 auf der 
Schleswig-Angeler Bahn und 1839 auf der Dampf­
straßenbahn GroßUchterfelde-Teltow bei Berlin er­
öffnet. Noch im Jahre 1908 beschaffte die Uetersener 
Elisenbahn (Uctorsen-Tornesch) bei Harnburg zwei 

' ) s. Modelleisenbahner t/58 . Der DampfWagen Falrfteld". 

ßllct 1 Dampfdralsillc der Berlln-Hamburger Eisenbahn 

M. 1: 1 für Spur HO. 

Bfld 2 Weißenbornscher Dampfwagen Nr. J 
der Nlecterschleslsch·Mllrklschen Elsenoalln 

Bild 3 Welßcnborllscller Dampfwagell N. 4 
aer Nteaerscllteslsch-Mllrklschert Elsenbahn 
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Dampfwagen Bauart Rowan und übernahm die beiden 
Lichterfelder Damp!wagen. 
1882 baute Krauß in München einen vierachsigen zwei­
stöckigen Dampfwagen, det' dann auf dt>r bayrischen 
Staatsbahn eingesetzt wurde. 1883 und 1884 kamen noch 
weitere sieben Dampfwagen der Bauart Thomas in Be­
tt·ieb. 
Mit diesen 25 Wagen schließt die älteste Geschichte der 
Triebwagen in Deutschland ab. 
Von einem Erfolg der Damp!tt·iebwagen in jener Zeit 
kann nicht gesprochen werden. Ebensowenig kann aber 
auch von einem Mißerfolg die Rede sein, wurden doch 
die Wagen jahrelang im täglichE'n Betrieb verwendet. 
Einzelne Wagen sogar drei Jahrzehnte lang. 
Die Entstehung von Nebenbahnen mit geringem Ver­
kehr sowie die Umstellung vieler Pferdebahnen auf 
Dampfbetrieb brachte eine große Anzahl von leichten 
Lokomotiven hervor. Wenn auch viel Lehrgeld gezahlt 
werden mußte, so entstanden doch brauchbare Dampf­
wagenbauarten. Die Wagen der Bauart Rowan waren 
am häufigsten vertreten und verkehrten auf in- und 
ausländischen Straßenbahnen. Diese Dampfstraßen­
bahnwagen mußten aber bald dem elektrischen Betrieb 
weichen. 
In den neunz.iger Jahren kamen als neue Triebwagen­
bauarten solche mit Gas- und Benzinmotoren (Lührig 
und Daimler), mit Akkumulatoren (Pfalzbahn) und 
solche mit Kleinkesseln (Serpollet, Württembergische 
Staatsbahn) in Verkehr. 

2. Beschreibungen der einzelnen Triebwagenbauar ten 

2.1 Die Dampfdraisine der Berlin-Hamburger Eisenbahn 

Die im November 1854 von Borsig gelieferte Dampf­
draisine besaß je eine Treib- und Laufachse, Innen­
rahmen und Innenzylinder, stehenden Kessel und ge-
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schlossooen Wagenkasten. Der Helzer stand tie! 
zwischen Kessel und Wagenkasten, der Führer hinter 
dem Kessel auf einer erhöhten Plattform, so daß er 
über den Wagenkasten hinwegsehen konnte. 
Die größte Leistung der Maschine betrug 54 PS, die 
höchste Geschwindigkeit 22 kmfh. Das Reibungsgewicht 
von 4000 kg sowie die Pu!Ier am hinteren Ende ermög­
lichten die Mit.führung eines gewöhnlichen Personen­
wagens. 
Weitere Dampfdraisinen aus dieser Zeit sind nicht be­
kannt. ETst um 1890 baute Schicha•J einige bedeutend 
leichtere Dampfdraisinen für die Preußische Staatsbahn. 
Die genannte Dampfdraisine wurde 1885 bei der Ver­
staatlichung der Bahn noch von der KED Altona über­
nommen. Über den weiteren Verbleib ist nichts be­
kannt (Bild 1). 

2.2 Die Weißenbornsehen Dampfwagen der Nieder­
schlesisch-Märkischen Eisenbahn 

Die beiden Weißenbornsehen Dampfwagen Nr. I und 2 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn wurden 1879 
von Grusen in Buckau gebaut {Bild 2). Sie waren für 
den Betrieb aui per Berliner Ringbahn bestimmt. Die 
Dampfwagen bestanden aus drei Hauptteilen: Dem 
Wagenkasten, einem Treibdrehgestell mit Kessel und 
Maschine und einem LaufdrehgestelL Das Treibdreh­
gestell war mit dem Wagengestell gekuppelt. Die Wagen 
konnten Gleisbögen bis zu 60 m Halbmesser durch­
fahren. 
Die vordere Stirnwand des Wagenkastens bestand aus 
zwei Flügeltüren, die nach Entfernen der Pufferbohle 
geöffnet werden konnten und nach Lösung der Kupp­
lung ein selbständiges Bewegen des Treibdrehgestells 
ermöglichten. 
Der Wagenkasten enthielt fünf Räume, die durch 
Schiebetüren untereinander verbunden waren. An den 
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BW1 f WelPenbornscher Dampfwagen nach er­
folgtem Umbau fn Erfv.rt mit neuem Kessel 

BILd S Rowanscher Dampfwagen der Hoya-Ey­
struper Elsenbahn 

Bild 6 Treibdrehgestell des Rowanschen Dampf­
wagens 

2,9 m langen Maschinemaum schloß ~ich der ebenso 
lange Gepäckraum an. Hierauf folgte ein 4,2 m langer 
Raum mit.30 Sitzplätzen ddtter Klasse, dann ein 0,95 m 
langer Einsteigraum und zum Schluß ein 2,95 m langer 
Raum mit 15 Sitzplätzen zweiter Klasse. 
Die beiden Wagen wurden 1890 ausgemustert. 

Die beiden Dampfwagen Nr. 3 und 4 wurden ebenfalls 
1879 von Schwartzkopf( in Berlin gebaut (Bild 3). Sie 
unterschieden sich von den erstgenannten Wagen im 
wesentlichen dadurch, daß das Treibdrehgestell nicht in 
den Wagenkasten hineingebaut war, sonde1·n als Klein­
lokomotive mit Ummantelung vor dem Wagen lief. 
Der Wagenkasten stützte sich auf das Treibdrehgestell 
mit den besonders ausgebildeten verlängerten Lang­
trägern. Unter dem Vorderteil des Wagenkastens befand 
llich eine Hilfstragachse, die nonnaJervveise über den 
Schienen schwebte, bei ungekuppeltem Treibgestell aber 
ein vorsichtiges Verschieben des Wagenkastens ennög­
lichte. Die Wagenkasten besaßen einen Gepäd<raum, 
einen Quergang, vier Abteile 3. Klasse für 40 Fahr­
gäste und ein Abteil 2. Klasse für 8 Fahrgäste. 
1884 wurden sie an die KED Erfurt abgegeben und ver­
kehrten auf der Strecke Tfoyerswerda-Falkenberg. 1886 
erhielten beide Wagen neue Lokemotivkessel von 
Henschel (Bild 4). Um 1891 betrug die zulässige Ge­
schwindigkeit der Wagen 45 kmfh. Die Wagen besaßen 
Dampfheizung und Gasbeleuchtung. über ihren weite­
ren Verbleib ist nichts bekannt. 

2.3 Die Rowan.schen Dampfwagen 

Der englische Ingenieur W. R. Rowan E:ntwickelte um 
1870 Dampfwagen fü1· Nebenbahnen und Sn-aßen­
bahnen. Die ersten Versuche mit solchen Wagen \II'Urden 
ln Deutschland 1877 gemacht. Dieser mehr für den 
Straßenbahnbetrieb gedachte Wagen hatte stehenden 
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Kessel und daran angebrachte stehende Zylinder, die 
unmittelbar auf die gekröpfte Triebachse arbeiten. 
Diese war mit der zweiten Achse des Treibdrehgestelles 
gekuppelt. Der Wagen hatte überdachte Decksitze und 
besaß 62 Sitzplätze. Er war 10,05 m lang, 2,1 m breit 
und 4,7 m hoch. 
Bei Probefahr ten auf der damaligen Militäreisenbahn 
(8erlin-8chöneberg-Zossen) ·wurden 1600 km ohne An­
stände zurückgelegt. Bei weiteren \'ersuchen auf der 
damaligen Berliner Pferdeeisenbahn (Strecke Berlin­
Charlottenburg durch den Tiergarten) wurde der Wagen 
durch B11uch der Kurbelachse unbrauchbar. Weitere 
Versuche mit diesem Wagen, dessen Abbildung in 
Glasers Annalen vom 15. November 1877 veröffentlicht 
wrurde, sind nicht bekannt geworden. 
Wirklich brauchbare Dampfwagen für Straßenbahnen 
wurden von Rowan erstmalig 1883 in Kopenhagen in 
Dienst gestellt. 
In Deutschland wurde ein ähnlicher Betrieb auf der am 
26. November 1881 eröffneten 6,9 km langen Hoyaer 
Eisenbahn eingerichtet. Diese Bahn verbindet das 
Städtchen Hoya an der Weser mit d em Bahnhof Ey­
strup der Eisenbahn Wunstorf-Bremen. Bis 1912 wurde 
der Behieb mit zwei Rowanschen Dampfwagen geführt 
(Bild 5). IDnter dem Maschinenraum lag ein Post- und 
Gepäckraum, den man ebenso wie den Maschinenraum 
durch den ganzen Wagen hindurch von der hinteren 
Plattform erreichen konnte. Die nur 11 m langen Wagen 
waren dreiachsig. Das einachsige Laufdrehgestell wurde 
durch Zugstangen vom Treibdrehgestell aus eingestellt. 
Die Wagen w:urden nach 1912 an die Kleinbahn Celle­
Wittingen verkauft. Anscheineng sind die Wagenkästen 
mit drei Einzelachsen dort noch um 1936 als gemischte 
Personen- und Gepäckwagen in Betrieb gewesen. Eine 
Abbildung des Treibdrehgestelles der genannten Wagen 
zeigt Bild 6. 
Eine weitere Nebenbahn mit Rowan-Dampfwagen war 
die Schleswig-Angeler Eisenbahn, die am 8. Mai 1883 
eröffnet wurde. Der Betrieb w-urde jahrelang nur mit 
drei Dampfwagen gefüht"t, von denen einer für den 
Güterverkehr eingerichtet war (Bild 7). Die Wagen­
kästen hatten ein zweiachsiges Laufdrehgestell und 
waren etwas länger. Später wurde der Betrieb auf 
Dampflokomotiven umgestellt. 
Ein dritter Behieb mit Rowanschen Dampfwagen war 
die Dampfstraßenbahn Gmßlichterfelde-Teltow-Stahns­
dorf. Die Bahn wurde in zwei Abschnitten 1888 bzw. 
1891 eröffnet. Bis 1900 wurde der Betr ieb mit den zwei 
Dampfwagen allein bewältigt, für die noch zwei leichte 
Anhängewagen vorhanden wat·en. 1900 kamen zunächst 
eine Straßenbahn-Lokomotive und zwei Straßenbahn­
Anhängewagen der Berllner Dampfstraßenbahn hinzu. 
Später noch weitere Lokomotiven und Wagen. 1907 
WJurde der Dampfbetr ieb durch elekh·ischen Betrieb er­
setzt. 
Diese beiden genannten Lichterfelder Dampfwagen 
(Bild 8) kamen dann auf die Uetersener Eisenbahn, 
eine Kleinbahn, die, 1873 eröffnet, bis 1908 mit Pfer­
den betrieben wurde und die Stadt Uetersen in Holstein 
mit dem Bahnhof Tomesch der Strecke Altona-Kiel 
verbindet. Die Wagen hatten vorher noch einige Ände-
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Bild 7 Rowanscher Dampfwagen 
der Schleswig-Angeler Elsenbahn 

B ild 8 Rowanscher Dampfwagen 
der Dampfstraßenbahn Großlichter­
felde- Teltow-Stahnsdort nach dam 
Umbau für die Uetersener Elsen­
bahn (Holstein) 

Bfld 9 Thomas-Damptwagen der Hess!schen Ludwtgsbahn 

Bild 10 Nürnberger Modell des Kraußsehen Dampfwagens für 
die Bayr!scha Staatselsenbahn 

rungen erfahren und wurden durch zwei weitere neue 
Dampf\vagen Rowanscher Bauart ergänzt. Da diese 
Wagen auch bebaute Straßen befuhren, hatten sie auf 
dem Dach eine Vorrichtung zum Niederschlagen des 
Dampfes. 

2.4 Die Thomasschen Dampfwagen 

Im Gegensatz zu den Rowanschen Dampfwagen waren 
beim Thomasschen Dampfwagen der einachsige Ma­
schinenteil mit dem zweiachsigen Wagenteil unbeweg­
lich verbunden. Die Maschine konnte aber auch bei evtl. 
Reparaturen leicht vom Wagen getrennt werden. 
Der Wagen besaß einen kurzen querliegenden Lokomo­
tivkessel, innenliegendes Triebwerk sowie Außen­
rahmen. 
Der zweistöckige Wagenkasten wurde in jener Zeit von 
verschiedenen ausländischen Werken für Triebwagen 
benutzt. Als Beiwagen kam er besonders im Nahver­
kehr großer Städte damals mehrfach vor. Heute finden 
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wir ihn in unseren modernen Doppelstock-Einbeiten 
wieder. Der Hauptnachteil der damaligen zweistöckigen 
Wagen wa·r die unbequeme, offene, außenliegende 
Treppe. Im übrigen darf nicht unenvähnt bleiben, daß 
bald nach Entstehung der Dampfwagen die Ansprüche 
an die Innenausstattung der Personenwagen stiegen, 
die Dampfwagen daher wagenbaulich schnell ver­
alteten. 
Den ersten Thomas-Wagen lieferte die Maschinen­
fabrik Eßlingen 1879 an die Hessische Ludwigsbahn 
(Bild 9). Zwei weitere folgten 1880. Die Wagen hatten 
un ten ein Abteil 1. und 2. Klasse mit je 10 Sitzplätzen 
sowie zwei Abteile 3. Klasse mit 20 Sitzplätzen. Das 
obere Gesehoß war wesentlich schmaler als das untere 
und hatte auf zwei Längsbänken zusammen 40 Sitz­
plätze. 
Von sieben ähnllchen Thomasschen Dampfwagen, die 
für die Preußischen Staatseisenbahnen geliefert wm·den, 
ist außer den Abmessungen wenig bekannt. 

2.5 Der Kraußsche Dampfwagen 
Im Jahre 1882 baute Krauß & Co in München einen 
zweistöckigen vierachsigen Dampfwagen (Bild 10) und 
stellte ihn zur .Erprobung der bayrischen Staatsbahn ZtU' 
Verfügung. Er war einige Monate im regelmäßigen Be-

Im n. Quartal 1961 erscheint: 

nFilr unser Lokarchlv" 

Von Klaus Gerlach 

Halbleinen, 224 Seiten, 219 Abbildungen, etwa 10 DM 

Umfangreich erweitert! 

Mlt diesem Werk wird dem Dampflokomotlvbau in , 
Deutschland ein Denkmal gesetzt und zugleich ein 
langgehegter Wunsch der Modelleisenbahner und 
aller Freunde der Eisenbahn in Erfüllung gehen. 
Das umfangreich erweiterte Lokareluv stellt elne 
Lebenscharakteris llk aller Einheitslokomotiven der 
Deutsehen ReiChsbahn, der Sonderbauarten und der 
ehemaligen Llin<lerbahn-Lokomollven <!ar. Alle 
Lokomotiven werden Jn Bild und Maßskizze vor­
gestellt. Ebenso werden ihre teChnischen Daten an­
gegeben. Im AnScllluß an die BesChreibungen sind 
die versch iedenen Teile der Lokomotive dargestellt 
und ihre Aul gaben und Wirkungsweisen erläutert. 
Damit ist auCh den weniger Eingeweihten die Mög­
Uchkelt gegeben, sicl1 ein zusammenhängendes Bild 
über die Dampflok zu versChalten. 
Schon heute können Sie Ihre Vorbestellung an den 
TRANSPRESS VEß Verlag !ür Verkehrswesen, 
Berlin W 8, Französische Straße 13/ 14, oder den ört­
liChen BuChhandel aufgeben. 
Sichern Sie sieh durch rechtzeitige Bestellung das 
Buch ,Fii r unser Lokarclliv". 

trieb, wurde jedoch nicht endgültig übernommen, da 
man kein geeignetes Verwendungsgebiet zu haben 
gla'Ubte. 

Der Wagen ruhte auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. 
Das Treibdrehgestell mit Kraußschen Kastenrahmen 
hatte außenliegende Dampfzylinder und einen quer­
! iegenden Lokomotivkessel. 

Interessant ist, daß der Dampfwagen aus vorhandenen 
Bestandteilen zusammengesetzt war, nämlich aus einer 
zweiachsigen leichten Kraußschen Tenderlokomotive 
und einem leichten, doppelstöckigen vierachsigen Wagen, 
wie ihn die Berlin-Görlitzer Eisenbahn für die Strecke 
Berlin-Grünau damals besaß. 

Schrifttumsnachweis: 
Beiträge zur Lokomotivgeschichte, 1937. 

NEUERSCHEINUNG 
Modelleisenbohn-Kolender 1961 

Ein Kofender für Freunde und Bastle r der 

kleinen Eisenbahn 

Inhalt: 24 Aufnahmen von Modelle isenbohn­

onlogen, Bohnhofsonlogen, Lokomo­

tiv- und Zuggattungen. Ka lendarium 

in Fahrpionform 

Umfang: 1 Titelblatt 

24 lnnenblötter 

Format: 18 X 24 cm 

Pre is: 4,- DM 

Herausgeber: Verlog Erhard Neubert KG, 

Kari-Morx·Stodt C 1 

Zu beziehen durch den Buch- und Schreib­

worenhondel. 

Di rektbezug vom Verlog nicht möglich. Auf­

logenhöhe begre nzt. 
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38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P. P. K. RuCh, War:zawa, Wllcza 46. 
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LOKARCHIV 

Dlpl.-lng. HEINZ FLEISCHER, Berlln 

Diesel-hydraulische Verschiebelokomotive der Baureihe V15 der DR 

~Jf3eJib-flf,!U)8BJUf'le<:KIIii ~taBCBIWBldK nOKO~toTIIB cepHß Cl> 15 f epM. foc. lKCn. AOP. (~P) 

Diesel-bydraulic Shunting Locomotive Class V 15 of the German State's Ra ilways (DR) 

Locomotive dc man.oeuvre diesel-hydraulique de Ia scrie V 15 de chemin de fer national 
alleman d (DR) 

Nachdem im Heft 3/60 bereits unter "Wissen Sie schon 
. . . " die Neubaulokomotive Ba'l.lreihe V 15 kurz vor­
gestellt wurde, folgt nun die bereits angekündigte K.urz­
beschreibung Lür unser Lokarchiv. 

In den letzten Monaten tauchten im Betriebsclienst auf 
verschiedenen Bahnhöfen der DR in immer größerer 
Stückzahl clie neuen kleinen Diesellokomotiven der Bau­
reihe V 15 mit den Betriebsnummern V 15 1001 'Und 
folgend auf. 
Wie bereits aus der Stammnummer zu ersehen ist, hat 
die Lokomotive eine Motorleistung von 150 PS. 
Nachdem sich der Dieselmotor auch im Schienenfahr­
zeug bewährt hatte, beschaffte die DR eine große An· 
zahl von Kleinlokomotiven der Leistungsklassen I - III. 
Die mit diesen Lokomotiven erzielten hervorragenden 
Ergebnisse rechtfertigten und forderten bei der Aufstel­
lung des Neubau-Typenprogramms die Aufna hme dieser 
Type. 
Die Erfahrungen mit den Kleinlokomotiven forderten 
aber die E1'höhung der Leistung, da die Anforderungen 
auch an diese Lokomotivbauart immer größer geworden 
waren. Aus diesen Erkenntnissen heraus wurde zunächst 
die Motorleistung für clie ersten 20 Lokomotiven mit 
150 PS festgelegt, während bei der folgenden Serie die 
Leistung auf 180 PS gesteigert wird. Diese Lokomotiven 
erhalten dann die Stammnummer V 18. 

Die Baureihe V 15/18 client zur Verbessel'l.mg des Be­
triebsablaufes auf k leineren und mittleren Bahnhöfen. 
Weitemin soll durch den Einsatz der V 15 das Über­
spannen weniger stark befahrener Bahnhofs- und An­
schlußgleise bei der Elek:h·ifizierung vermieden werden. 

Kurzbeschreibung: 

Als Antriebsmotor client der Dieselmotor 6 KVD 18 des 
VEB Dieselmotorenwerk Johannisthai Dieser elTeicht 
bei n = 1500 min-• eine Leistung von 150 PS. Das An­
lassen geschieht mit Hilfe eines elektrischen Starter­
motors. Der Motor ist a1uf Silentblotks im Lokomotiv­
rahmen gelagert. 
Zwischen Motor und Getriebe ist eine drehelastische 
Überlastkupplung eingebaut. Die Leerlauf- und Höchst­
drehzahlbegrenzung erfolgt durch einen Füllungsregler. 

Zur Kraftübertragung wird ein von der volkseigenen 
Industrie entwickeltes und gebautes 150 PS Strömungs­
getriebe der Bauart Wandler-Kupplung I-Kupplung II 
verwendet. Die drei K1·eisläufe werden geschwindig­
keitsabhängig durch Füllen bzw. Entleeren geschaltet. 
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Die Schaltung erfolgt durch einen Scha lh·egler, der 
gleichzeitig die Füllpumpe in Tätigkeit setzt. Die Schalt­
geschwindigkeiten W'l.l~·den so gewählt, daß die häufig­
sten Geschwindigkeitsbereiche ohne Schaltungen durch­
fahren werden können. 
Nach dem Anlassen des Motors wird durch de n Lokomo­
tivführer durch ein kleines Handrad das Füllventil in 
Betriebsstellung gebracht, danach arbeitet das Geh·iebe 
abhängig von der Motordrehzahl und der Getriebe­
charakteristik völlig selbsttätig. 
An das Strömungsgetriebe ist das Wendegetriebe direkt 
angeflanscht und bildet mit ersterem eine Einheit. Im 
Wendegetriebe ist die Blindwelle gelagert. Die Über­
tra~ung erfolgt vom Dieselmotor über Strömungs­
getriebe - Wendegetriebe - Blindwelle - Blindwellen-
1\,urbel - Kuppelstangen auf die beiden Kuppelachsen . 
Der Fahrtrichtungswechsel erfolgt durch Verschieben 
einer Schaltmuffe, die zugleich als Ritzel einer zwischen 
Wendeh·ieb und Blindwelle eingebauten Stimradüber­
setzung ausgebildet ist. Der Fahrtrichtungswechsel darf 
nur im Stillstand vorgenommen werden. 

Die beiden Kuppelradsätze haben StahlgJUßradsterne mit 
aufgeschrumpften Bandagen der bekannten Ausführun­
gen. Die Achslager sind als innen gelagerte Gleitlager 
ausgebildet und werden im Rahmen durch Gleitbacken 
in der Längs- und Querrichtung geführt. Der Rahmen 

Bild l 
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Ist ein vollständig geschweißter Blechrahmen. Die ver­
stärkten Frontplatten nehmen die J'eichsbahnüblichen 
Zug- und Stoßvorrichtungen auf. Es wurde auf die An­
bringung einer besonderen Pufferbohle verzichtet. Ver­
schiedene Rahmenversteifungen wurden C'l ls Blechkästen 
ausgebildet, so daß durch die Aufnahme von Ballast die 
Achslast erhöht werden kann. Die Lokomotive stützt 
sich mittels normaler BlaU-Tragfedern au! den Rad­
sätzen ab. 

Die Kühlung für das Motorschmieröl, das Motorkühl­
wasser und das Gelriebeöl erfolgt durch einen vereinig­
ten Kühlerblock, der vor dem Motor im Vorbau aufge­
stellt ist. Die Kühlluft wird von einem Lüfter erzeugt, 
der durch einen auf der Motorwelle aufgesetzten Keil­
riemenh·ieb angetrieben wird. Die Kühlwasser- und 
Oltemperaturen werden durch .Fernthermometer vom 
Führerstand aus überwacht. Der Luftdurchsatz wird 
durch _eine Jalousie in der Stirnwand geregelt. 

Alle Anlagen und Aggregate werden durch einen Vor­
bau abgedeckt. Große seitliche Türen ermöglichen den 
ungehinderten Zugang zu der Antriebsanlage. Erleich­
tert wird die Wartung durch breite seitliche Umläufe. 

Die V 15/18 ist mit einer kombinierten Druckluft- und 
Handbremse ausgerüstet, die auf beide Radsätze wirkt. 
Die Druckluftversorgung für die Bremse, den Sand­
streuer, die Signalpfeife und das Läutewerk erfolgt durch 
einen durch Keilriemen angetriebenen Kompressor der 
Type V 70/150 des VEB Berliner Bremsenwerk. Das ge­
räumige Führerhaus ist allseitig geschlossen und ermög­
licht durch große Stirn- und Seitenfenster einen vorzüg­
lichen Überblick. Aul einem Bedienungspult sind die 
wenigen erforderlichen Bedienungsknöpfe untergebracht 
Das Handrad zur Füllungsve,·stellung befindet sich an 
jeder Seite des Bedienungspultes. Die Bedienung der 
Druckluftbremse erfolgt durch ein Führerbrems\·entil 
bzw. durch zwei Zusatzbremsventile, von denen auf 
jeder Führerhausseite ie eins.,angeordnet ist. 

Die doppelseitige Anordnung des Handrades zur Fül­
lungsverstellung und des Zusatzbremsventiles schaffen 
die Vora ussetzung für eine einwandfreie und betriebs­
sichere Einmannbedienung. Besonderer Wert wurde auf 
eine gute Isolierung des Führerhauses und des Vor­
baues gegen Köt-perschall und Motorgeräusche gelegt. 

Die Stromversorgung des Startermotors und der Be­
leuchtung erfolgt durch eine Batterie, die durch eine am 
Motor angeflanschte Lichtmaschine aufgeladen wird. 
Die Lokomotive besitzt die normalen Spitzensignale mit 
dem in der Lokmitte in Dachhöhe am Führerhaus an-
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gebrachten dri tten Licht. Die Schlußleuchten sind eben­
falls wie die Spitzenleuchten in den Frontplatten ein­
gebaut. 

Große seitliche Rangiertritte und die erforderlichen 
Handstangen sichern die unfallfreie Mitfahrtmöglich­
keit für daS Rangierpersonal. 

Technische Daten: 

Lokemotivmasse 
Achsstand 
Länge über Puffer 
Breite 
größte Höhe 
Höchstgeschwindigkeit 
kleinster befahrener 
Krümmungshalbmesser 
max Anfahrzugkraft 

Motortyp 
Dauerleistung 

Kühlung 
Getriebe 

elektrische Ausrüstung 

( ( 

21 t 
2500 mm 
6940 mm 
3000 mm 
3425 mm 
30 kmjh 

40 m 
5650 kp 
( = 700 t bei s = 0 °/0~) 
6 KVD 18 
150 PS n = 1500 min-t 
(später 180 PS) 
WasserumJaul 
Strömungsgetriebe 
Wandler- K:upplung I· 
Kupplung 11 
Lichtmaschine 700 W; 12 V, 
Anlasser 15 PS; 24 V 

Die Entspannung nach täglicher Arbeit 
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OIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen 

Moderne Triebfahrzeuge für Schweizer Bergbahnen 

Wohl kein zweites Land in Europa, ja, vielleicht in der 
ganzen Welt, besitzt so viele Bergbahnen, wie die 
Schweiz. Dies ist natürlich bedingt durch die wunder­
bare Alpenlandschaft und, nicht zu vergessen. durch die 
Fremdenverkehrswerbung. Die Schweiz lebt zu einem 
gewissen Grade vom Fremdenverkehr und man tut des­
halb, was man kann, um es den Gästen aus dem Aus­
land so bequem wie nur irgend möglich zu machen. 
Dabei ersetzen die Bergbahnen heute die Kletteriouren 
von früher! Wo man noch vor einigen Jahrzehnten 
mühsam und mit großen Anstrengungen, natürlich 
unter Führung erfahrener Bergführer, wanderte und 
kletterte, :fahren heute die Bergbahnen den .,Gipfel-

• Junglroujoch 
Jungfrau 4162m 

Bild 1 Strecken[Uhrung der Wengernalpbahn und der Jung­
fraubahn 

stürmer" in bequem eingerichteten Fahrzeugen fast bis 
zum Gipfel. Die hohen Kosten, die beim Bau dieser 
modernen Bergbahnen entstanden sind, sind längst 
amortisiert, und der hohe Stand der modernen Technik 
gestaltet den Betrieb dieser Bahnen luluativ. Von zwei 
dieser bekannten Bergbahnen der Schweiz soll nach­
stehend berichtet werden. 

A) Wcngernalpbahn 

Südlich von dem bekannten Interlaken, im Berne~· 
Oberland, beginnt die Wengernalpbahn in Lauter­
bnmnen und führt über die Wengern:llp, Kleine 
Scheidegg schließlich nach Grindelwald. Sie bringt den 
Reisenden bereits in die unmittelbare Nähe des Eigers 
und der Jungfrau. Die gesamte Strecke von Lauter­
brunnen bis Grindelwald beträgt 18,995 km und ist nur 
Iüt· den Zahnradbetrieb eingerichtet. Es werden Stei­
gungen bis 250 Ofoo überwunden. Die Bahnverwaltung 
der Wengernalpbahn, die ihren Sitz in Interlaken ha t, 
verfügt heute über 15 zwe.iachsige Zahnradlokomotiven 
aus der ersten Zeit des Betdebes und nunmehr 
sieben moderne vierachsige Zahnradtriebwagen, deren 
erste drei im Jahre 1947 in Betrieb genommen wurden. 
Die letzten dieser modernen Triebwagen wurden 1954 
in Dienst gestellt. 

Bergbahnen früher kannten wir in der Konstruktion 
nur so, daß sowohl Tl"iebfahrzeuge als auch Wagen in 
der Form der Steigung der Bahn gebaut waren (s. hier 
die Bergbahnen in Dresden-Loschwitz, .,Modelleisen­
bahner" Heft 8f 60). Dies ist bei den neuen. Triebfahr­
zeugen der schweizeriscqen Bergbahnen nicht der Fall. 
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Wie aus den Abbildungen ersichtlich. handelt es sich 
um n01·malgebaute Leichttriebwagen mit lieiliegendem, 
gut abgefedertem Wagenkasten, breiten Fenstern, leicht 
und bequem zugänglichen AbteileiL Diese neuen Trieb­
wagen sind doppelt so schnell als die bisherigen Zahn­
radlokomotiven und natürlich bei den Reisenden sehr 
beliebt. Der Betrieb der Wengernalpbabn wird Sommer 
wie Winter uneingeschränkt durchgeführt. Es handelt 
sich um eine Schmalspurbahn von 800 mm Spurbreite. 
Und hier die wichtigsten Daten des neuen Triebwagens 
ABFhe 4/4: 

Serienbezeichnung 
Länge übet· Puffer 
Gepäckraumfläche 

Anzahl de.J' Sitzplätze 
Anzahl der Stehplätze 
Spurweite 
Zahnstangensystem 
Totale Zahnradübersetzung 
Normale Netzspannung 
Größte Geschwindigkeit 

bergwärts 
Größte Geschwindigkeit 

talwärts 
bei 190 Ofoo Gefälle 
bei 250 OJoo Gefälle 

Anzahl der Antriebsmotoren 
Größte Zugkraft 

Nr. 101-107 
14,9 m 
2,9m~ 

44 
10 

800mm 
Riggenbach 

1 : 13 
1500 V Gleichstrom 

25 km/h 

15 km/h 
12 km/h 

4 

12Mp 

Die Fahrzeuge sind mit einer elektrischen Rekupera­
tions- und Widerstandsbremse ausgerüstet. Außerdem 
besitzt der Triebwagen noch eine mechanische Brems­
einrichtung (über Zahnrad). Die Widerstandsbremse ist 
vom Netz völlig unabhängig, Die vier Triebmotoren 
sind auf zwei voneinander getrennte Bremsgruppen 
verteilt. 

Bild 2 Zweiachsige Zahnradlokomotive der Wengernalpbahn 
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Bild 3 Moderner Triebwagen der 
\V engemalpbahn 
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Der mechanische und elektrische Teil dieser Trieb­
wagen der JB wurde von den gleichen Herstellern ge­
fertigt wie bei den Wagen der Wengernalpbahn. Die 
Beiwagen (genannt "Vorstellwagen", da sie bergwärts 
vor den Triebwagen gestellt werden) fertigte Waggon­
fabrik in ~ieren. 

Die Wagen der Jungfraubahn haben nicht nur ein 
modernes Aussehen, sondern auch einen gefälligen An­
strich. Der untere Teil des Wagenkastens ist rotbraun, 
während der obere Teil cremefarben ist. Das Dach 
wurde silbern gehalten. Interessant für den Betrachter 
der Wagen sind auch die Stromabnehmer des Trieb­
wagens, die eine völlig andere Fotm als die bisher be­
kannte aulweisen. 
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Bild 4 1\laßsk.lzze des TrlebllXlgens 
der Wcngernalpbahn 
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Hersteller der Triebwagen sind die Schweizerische 
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur und die 
AG Brown, Boveri & Cle in Baden (elektr. Teil). 

B) Jungfraubahn (JB) 

Die Jungfraubahn ist die höchste Bergbahn Europas 
und führt von der Kleinen Scheidegg über Eigerwand, 
Eismeer bis zur 3451 m. ü. M. liegenden Station Jung­
Iraujoch. Die Gesamtstrecke beträgt 9.4 km. Der 
Reisende kann durch diese Ber"gbahn, von Interlaken 
kommend, über die Bahnen des Berner Oberlandes (BOB) 
und die Wengernalpbahn praktisch bis unmittelbar an 
das Gipfelmassiv der Jungfrau fahren. Bis vor wenigen 
Jahren wurde auf dieser Bahn ein gemischter Betrieb 
(Zahnrad- und Adhäsionsbetricb) durchgeführt. Erst 
vor wenigen Jahren erfolgte eine vollständige Um­
stellung auf reinen Zahnradbetrieb. Dadurch wurden 
verschiedene Verbesserungen im gesamten Betrieb er­
reicht. Bis zur Inbetriebnahme der neuen Triebwagen 
1951, 1955 wurde der Betrieb auC dieser Bahn mit 
14 Maschinen durchgeführt. Zunächst hat man zwei neue 
Triebwagen mit Anhänger in Dienst gestellt. Durch den 
Einsatz der Triebwagen verkürzt sich die Reisezeit von 
bisher 54 auf 42 Minuten. Beim Bau der neuen Trieb­
wagen wurden die Konstrukteure vor schwierige Auf­
gaben gestellt, die sie aber brillant lösten. Die Fuß­
böden in den Abteilen des Wagens liegen nur 700 mm 
über Schjenenoberkante; der Dachscheitel 2910 mm. Im 
Triebwagen befindet sich nur ein Führerstand, und 
zwar auf der Talseite. Bei der Bergfahrt erfolgt die 
Steuerung vom Anhänger aus. Die Gesamtlänge des 
Wagenzuges (Triebwagen und Hänger) beträgt 29 m und 
hat insgesamt 108 Sitz- und 35 Stehplätze. Außerdem 
verfügt der Triebwagen noch über einen kleinen Ge­
päckraum. 

Die Betriebsleitung der Jungfr·aubahn, deren Sitz eben­
falls in Interlaken ist. hat auch einen Umbau auf er­
höhte Spannung vorgenommen. Bisher wurden 650 V 
Drehsh·om bei 40 Hz Frequenz verwendet. Nunmehr 
hat man 'umgebaut auf 1125 V Drehstrom und 50 Hz 
Frequenz. Damit wird auch die Leistungsfähigkeit der 
Bergbahn steigen. 
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Hier nun die wichtigsten Daten des neuen Triebwagens 
der JB BF'he 2/4: 
Serienbezeichnung 
Länge über Puffer 
Gepäckraumfläche 
Anzahl der Sitzplätze 
Anzahl der Stehplätze 
Spurweite 
Zahnstangensystem 
Totale Zahnradübersetzung 
Normale Netzspannung 
Größte Geschwindigkeit 

auf Steigungen bis 250 Ofoo 
au.f kleineren Steigungen 

Anzahl der Antriebsmotoren 
Größte Zugkraft 

Nr. 201-202 
14,3m 

7,5 m 2 
47 
13 

1000mm 
Strub 

1 : 12,61 und 1 : 6,31 
650 (1125) V Drehstrom 

12 kmfh 
24km/h 
1 

17,6Mp 

Bild S Trleowagen m!t Vorstellwagen der Jungjraul>ahn auf 
250%, Ge/IJI!c 
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t.6SOV 40~ 

Bild 6 Maßskizze des Triebwagens der Jungfraubahn 

Der Triebwagen besitzt sieben Triebzahnräder, die mit 
den üblichen Klinkenbremsen ausgerüstet sind. Eine Ge­
h·iebebremse wirkt auf die Bremstrommel am Getriebe 
und wird von Hand bedient. Diese Bremse arbeitet 
jedoch auch selbsttätig, sobald die zulässige Fahrge­
schwindigkeit überschritten wird, und zwar bei der 
Talfahrt. Außerdem ist der Wagen mit den verschiede­
nen elektrischen Sicherheitseinrichtungen ausgerüstet 
wie Notbremsschalter , Totmanneinrich~ung und Fern­
auslösung vom V6rstellwagen. Im Bedarfsfalle kann 
der Wagen unabhängig vom Netz talwäJ·ts mit Wider­
standsbremsung fahren. 

Berichte über Bergbahnen werden sicherlich auch bei 
den Modelleisenbahnem Interesse tinden und vielleicht 
dem einen oder anderen Anregung sein, auf seiner 

' 

Modellbahnanlage eine solche .,Bergbahn" mit einzu­
bauen. Bei dieser Gelegenheit soll auf einen Artikel 
im .,Modelleisenbahner" Nr. 6/1955 verwiesen werden, 
der sich mlt der Oberweißbacher Bergbahn im Gebiet 
unserer Republik befaßt. Aus den \'Orstehenden 
Artikeln und den Aufsätzen über die verschiedensten 
Bergbahnen ersehen wir, daß es für die Anlage einer 
solchen Bahn niemals einen einheitlichen Nenner geben 
kann, da man sich imme1· den jeweiligen Edm·der­
nissen anzupassen hat. Aber gerade deshalb finden 
diese Bahnanlagen unser besonderes Inh~!·esse. 
l.iteratumaehwels: 
1. Deux chcmlns de !er sulsses A cr~alll~ modernlsenl leur 
exploitaUon par l'lntroduclion d'automotrlces l~gl!res. 

Ed. Hugentobler 
2. Moderne Triebfahrzeuge !Ur Bergbahnen. Ed. Hugentobler 

Der Aussichtstriebwagen der Reihe ET 91 

Die Veröffentlichung über den dieselhydraulischen Aus­
sichtstriebwagen in Heft 3 '59 ließ die berechtigte Frage 
aufkommen, ob die äußere Fonn dieses Wagens mit der 
des oft genannten "Gläsernen Zuges" mit f'lektrischem 
Antrieb identisch sei und wo da die Stromabnehmer 
liegen. 
Der elektrische Aussichtstt-iebwagen der Baureihe ET 91 
hat eine andere Fm·m als der Dieselwagen (siehe 
Skizze!). Das Dach geht nicht zu öffnen, weil dort die 
Stromabnehmer und die Dachleitung aufgebaut sind 
(Hochspannungsgefahr). Ein Teil der D:~chwölbung ist 

verglast. Der Wagen ruht auf einem Triebgestell und 
einem LaufgestelL Im Triebgestell lagern zwei Tatz­
motore mit einer DauerleisLung von je 195 kW bei 
72 kmfh. Die Höchstgeschwindigkeit des Wagens beträgt 
120 km/h. Er hat anstatt der 60 Sitzplätze beim Diesel­
wagen 72 Polstersitze und ein Eigengewicht von 42 t. 
Er wurde 1934 in zwei Exemplaren gebaut, also ein Jah1· 
früher als die beiden Dieselwagen. Einer der elektri­
schen Triebwagen ist im Kriege zerstört worden, so daß 
heute nur noch der ET 91 01 im Bereich der BD Mün­
chen im Ausflugsverkehr eingesetzt ist. Hans Köhler. 

--~---------------ß!1.~--------------~~ 
~----------------~------~l~M---------------------., 

i~~~~~~~~ : tl*f~ : ~~~~~~~~~ Maßskizze zu dem 
Ausslehtstrlel>wagen 
ET 91 
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interes sante s von den eisenbahnen der welt 

interessantes von den eisenbahnen d 

Dänemarks erste Lokomotive .Odin". Sie 
wurde im Jahre 1846 gebaut; es war e ine 
Zweizylinderlokomotlve. ihre Dienstlast be· 
trug 20 Mp. Erstaunlich ihre Höchst· 
geschwindigkeit von SO km h. Im Jahre 1876 
rangierte man sie ous. 

Foto: Archiv 

Erster elektrischer Zug in Holland : ein Triebwog en der Reihe 9901-9909. Am 1. Oktober 1908 fuhr diese1 
Wogen auf der Strecke Rottordom-Schovenlngen. Meist verkehrten DreiwogenzOge. Ba ld wird dieses Fahr­
teug Im Utrechter Eisenbahnmuseum eine Bleibe fi nden. Foto: von Plggelen, Ulrecht 

Ein TEE·Zug der Ferrovia Stotole (FS) ltolio, 
der Italienischen Staatsbahn in der Vor· 
b1ndung Molland-München im lnnsbrudcer 
Bohnhol. 

Foto : K. PfeiHer, W ien 
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Modellbahn-.,Bild"-Fotokurs • 

Bild 1 Anlogen-Ausschnitt 
Dlo Aufnahme ,.lebt"' in erster Linie 

durch die Beleuchtung. Dos Ha upt­
licht kommt von hinten rechts, seit· 

lieh - und rwor verhä ltn ismäß ig 
lloch: schwoche Aufhellung d irekt 
von vom. Es hat den Anschein, a ls 
ob die Holtestelfe .Steinboch" bei 
Sonnenouf- oder -untergong foto­
grafiert wurde. Dos streifend ein­
fallende licht hebt den .Rouhputt" 
des Gebäudes gut hervor. Der Ab· 
foll der Schöne beginnt otwo in 
der Ebene der Uhr, so doß die 
Böume im H intergrund nur noch 
silhouettenholt und - durch die Un­
schärfe - wie im 1eichten Dunst er· 
scheinen. Oie sdleinbore Entfernung 
Ist größer ols die wirk liche, dos be­
deutet erhöhte Ro umtiefe. Anlage 
in der Nenngröße HO) 

Bild 2 Personenwogen Biuv (HO) 
Houptllcht durch z:wei Lompen. Auf· 
hellung mit Spiegel - Beispiel für 
ein gut ausgeleuchtetes Wogen· 
modell. Untergrund vorn = schwor-t. 
hinten ""'"' weiß: Hintergrund dunkel. 

Bild 3 Personenwogen Biuv (HO), 
Ausschnitt 

Wenn nicht die .. überd imensionale• 
Kupplung vorhanden wöro, wOrdo 
mon es gor nicht glauben, doß es 
sich hier n u r um ein Model l hon· 
dch. 

Bild • Lupenaufnahme 
Auuchnht vom PIKO-Kleintierwagon 
(HO). Originalgröße im Objekt -
1S.S)<21.0 mml Erst solche Aufnah­
men offenbaren die Präzision und 
\otodelltreue der Erzeugnisse unserer 

Modellbohn-lndustrie. Die öußarst 
plostische Darstellung rührt vom für 
derorllge Ftille sehr günstigen 
Streifli eht her. 
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SlEGFRIED KAUFMANN. Halle a. d. S. 

4JOTOKypcLJ ,AJUI nro6JfTCJILJI ~IO)l.enbBOfr lKen. Jl.Op. 

Photographie Course for Railway 1\lodcllers 

Course photographique pour Ies amaleurs ferroviaires 

Einen fotografischen Beitrag in der Zeitsch1·ift "Der 
Modelle isenbahn~·": "etwas ungewöhnLich", wetden Sie 
vielleicht sagen - oder auch nicht? 

Die Zahl der Modelleisenbahner u n d Modellhahn­
freunde ist groß, die Zahl der ,.fotografierenden Modell­
bahner" wohl keineswegs. Und wenn schon, dann kom­
men als Ergebnis höchstens einige .,Knipsbildchen•· 
dabei heraus (der Verfasser bittet um Verzeihung für 
dieses harte Wort, aber man kann an den Tatsachen 
einfach n icht vorübet·gehen!). Dabei ist es gar nicht so 
schwer, gute Modellhahn-Fotos selbst herzustellen -
zumindest was die Au.fnahmetechoik (und Gestaltung) 
anbelangt. Dazu gehören lediglich einige fototechnische 
Grundkenntnisse, etwas ,.Bildgefühl" und eine gewisse 
Portion Einfühlungsvermögen für diese spezielle The­
matik (vom Motiv her gesehen); das Letztere dürfte den 
Modelleisenbahnern eigentlich nicht die geringsten 
Schwierigkeiten bereiten. 

Es gibt "Nur-Kamerabesitzer", es gibt solche, die sehr 
rege fotografieren, und es gibt auch ernsthaft arbeitende 
Fotoamateure. Der Bedarf an Kameras und Zubehör­
teilen ist ebenfalls groß, der Verbrauch von Aufnahme­
materialien (Filme usw.) und Fotopapieren enorm -
man vergleiche nur einmal <lie Absatz-Statistiken un­
serer fotochemlschen, optischen und Kamera-Industrie. 
Und der Modelleisenbahner sollte seine Knmera nicht 
n ur z. B. im Familien-, Freundes- und Bekanntenkreis, 
auf Wanderungen und Reisen einsetzen, sondern sie vor 
allem auf seine Objekte richten. Das ist auf keinen 
Fall allein Selbstzweck um der Fotografie willen - im 
Gegenteil: hier besteht eine bisher noch viel zu werrig 
genutzte, aber großartige Möglichkeit, den Erfahrungs­
austausch der Modellbahner untereinander wesentlich 
zu verbessern, Dokumente der eigenen Arbeit zu 
schaffen - ob nun "Allround-Bastler" oder Modell­
eisenbahner, der größte!llteils Industriematerial verwen­
det (Exh·emisten wotlen ihn manchmal nicht recht an­
erkennen!), eine Art eigenes Archiv aufzubauen (man 
hat nicht immer und an jedem Ort gleich alles zur 
Hand) sowie Aufsätze für die Fachpresse anschaulich 
und wirkungsvoll, mit Fotos von einem bestimmten 
Niveau an zu illustrieren. 

Den ,.Idealfall" bildet natürlich die Verbindung Modell­
eisenbahner + Fotoamateur; er stellt jedoch - w:ie 
bereits betont - die die Regel bestätigende Ausnahme 
dar. Nun darf man daraus nicht etwa sd1lußfolgern, 
daß hier überspitzte, bis ins letzte Detail gehende For­
derungen gestellt würden, die ausschließlich der foto­
grafische Fachmann realisieren kann. Sinn und Zweck 
der an <lieser Stelle beginnenden Bellragsserie soll es 
vielmehr sein, allen Modelleisenbahnern das notwen­
di,ge Gmnldwissen und praktische Rüstzeug ~u vermit­
teln, um zu brauchbaren und den durchschnittlichen 
Ansprüchen genügenden Fotos aus sämtlichen Bereichen 
der Modelleisenbahn Z\l kommen. Sollte dadurch stch 
der eine oder andere Modellbahner für die g es a m t e 
Fotografie begeistem, dann wäre das nur zu begriißen. 
Zu einem schönen, interessanten und lehrreichen Stek­
kenpferd käme nun noch ein zweites, das in keiner 
Hinsicht dem ersten nachstehen würde. 
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Allgemeine fotogra.ßschc Grundlagen 

An ein gutes und ansprechendes oder mindestens be­
fdecligendes Foto sind zuerst einmal ganz bestimmte 
(foto)-technische Forderungen zu stellen. Einwandfreie 
Allgemeinschärfe (Strichschärfe), sinnvolle Verteilung 
des Schärfenraums unter Berücksichtigung der bild­
wichtigen Motivteile oder einzelner Partien bzw. De­
tails verschiedener Objekte und dergl. mehr, richtige 
Belichtung- bei Schwm*tweiß- und erst recht bei Farb­
aufnahmen: das Resulta t sind (grau)tonwertrichtige 
Schwarzweiß- und von den Farbwerten her urwer­
Iälschte Colorbildet·, richtige, .,motivierte" und in der 
Hauptsache "modellgetreue", also nicht vorbildwidrige 
Beleuchtung sowie Einhaltung des von vornherein be­
absichtigten Bildaussd1niltes ergeben das feste Funda­
ment allet· Fotos, demnach auch der Modellbahn-Auf­
nahmen. Das zu en-eichen, müßte sich jeder Modell­
eisenbahner als Ziel setzen. Ein Mehr ist anfangs gar 
nicht notwendig - und die Ergebnisse werden niemals 
enttäuschen! Darüber hinaus gehende technisch-prak­
tische Finessen und das eingangs erwähnte Bildgefühl, 
d. h. die bewußte Anwendung gestalterischer Momente, 
kommen in der Folgezeit durch die bei der Arbeit ge­
sammelten persönlid1en Erfahrungen noch "automa­
tisch" hinzu. 

Modellbahn-Aufnahmen sind fast au~schließlich Kunst­
licht-Aufnahmen. Dat·um braucht man sich nicht mit 
der durch Tages- und Jahreszeit sowie schwankenden 
meteorologischen Verhältnissen in weiten Grenzen ver­
änderlichen Lichtintensität und -farbe auseinandei·­
zusetzen, denn das Kunstlicht strahlt konstant (Inten­
sität und Farbe), wenn immer die gleid1en Licht-

- quellen dazu herangezogen werden. Aber auch aui die 
Eigenheiten unterschiedlicher künstlicher Lichtquellen 
kann man sich verhältnismäßig schnell einarbeiten. 
Und das ist ein bedeutender Vorteil gegenüber dem 
Tageslicht. 

Welche Aufnahmebereiche fallen nun in das Gesamt­
gebiet 1\todellbahn-Fotos? 

1. Anlagen-Obersichten 

Sie verlangen beste Schärfe. sonst kommen die vielen 
Einzelheiten nicht douLllch genrug herttus. Die Tiefen­
ausdehnung mancher Anlagen ist erheblich - nament­
Lich bei Groß-Anlagen; die Schärfe muß dahe•· \·om 
Vorder- bis zum Hintergrund reichen. Die Be- und 
Ausleuchtung hat g I c ichmäßig zu cl'iolgen; ein 
sich in Aufnahmerichtung odel' seitlich ergebender 
Lichtabfall (dunkler erscheinende Teile der Anlage) 
stört in jeder Hinsicht. Der Einsatz mehrerer Liebt­
quellen wird deshalb z.ur zwingenden, Notwendigkeit. 
Höchstes Augenmedt ist der Wahl des vorLejJhaflesten 
Aufnahmestandpunktes zu schenken. Auinahme:n in 
Höhe der SO sind hier unmöglich. Sollen mehr der Ge­
samtcharakter und die Qualität der Ausführung her­
VOl"gehoben werden. dann ist ein Standpunkt et\\-as 
schräg von oben am günstigsten. Soll dagegen die 
Streckenführung mit aller Deutlichkeit gezeigt werden, 
dann muß der Aufnahmestandpunkt sehr hoch über det· 
Anlage gewählt werden - am besten aus der sogenann-
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ten Vogelperspektive. Gleichzeitig damit erhält man 
einen weit lebendigeren Gleisplan, als ihn die Zeich­
nung vermitteln könnte, der ein gutes Studienmaterial 
für künftige Entw-ürfe darstellt. Es versteht sich eigent­
lich von selbst, daß Anlagen ohne gemalte oder käuf­
liche Hintergründe keine wirkungsvollen Modellbahn­
Potos abgeben. 
Sehr oft wh·d der enge Bildwinkel des ver.vendeten 
Objekt:ivs Schwietigkeiten bereiten - zumal, wenn die 
Anlagen in kleineren Räumen aufgestellt sind. Kann 
man nicht weit genug zurückgehen (z. B. auch durch 
die Tür des Nebenraumes), dann helfen nur noch Weit­
winkelobjektive, oder - bei Kameras mit fest ein­
gebautem Objektiv ~ man greift zum bewährten Mit­
tel des Panomarierens. mit anschließendem Zusammen­
kleben der einzelnen Teilbilder. 

2. Anlagen-Ausschnitte 

Hier sind dem Einfallsreichtum und Gestaltungswillen 
des Modelleisenbahners keine Grenzen gesetzt. Auf­
nahmen von Anlagen-Ausschnitten werden wohl die 
interessantesten und auch dankbarsten sein. Sie be­
reiten keine größeren technischen Schwierigkeiten als 
Anlagen-Übersichten, wenn wiederum auf gute Schärfe 
und einwandfreie Be- und Ausleuchtung geachtet wird. 
Die unterschiedliche Verteilung der Schärfe im Raum 
(Schärfentiefe) läßt eine Vielzahl von Varianten zu. Es 
wird jedoch fast ausnahmslos als störend empfunden, 
wenn der Vordergrund unscharf ist; er sollte also mög­
lichst scharf abgebildet werden. Dagegen ist der 
"Schärfenabfal! nach hinten" ein ausgezeichnetes Ge­
staltungsmittel (die wichtigsten oder Hauptobjekte 
müssen natürlich scharf sein). Die Lage des Grenz­
bereid1s, in dem die Schätie in Unschärfe übergeht, ist 
je nach dem gegebenen Motiv (Anlagen-Ausschnitt) 
verschieden. Hintergt'Ünde sind in jedem Fall einfach 
unentbehrlich. Es ist eine Unmöglichkeit, wenn der 
"Hintet•grund" aus Tapetenmustern, Zimmertüren mit 
Klinke (!), Möbelteilen usw. besteht. Einem richtigen 
Modelleisenbahner, dessen einziges Streben es ist, vor­
bildgerecht zu arbeiten, würde beim Anblick eines sol­
chen Bildes wahrscheinlich das Herz brechen. Foto­
grafisd1 gesehen ist der Hintergrund noch weit mehr 
wirksamer als innerhalb der Anlage selbst, denn dort 
fällt er immer a ls Hinl1:erg1·und auf, als ein - streng 
genommen - nicht "organisches·' Glied des Ganzen; im 
Foto wjrkt es soga1· als "echter·' Hintergrund und Ab­
schluß. Voraussetzung ist allerdings, daß er und einige 
sich unmittelbar davor befindliche Objekte leicht un­
scharf gehalten werden. Dadurch wird gleichzeitig die 
Raumillusion gefördert. Derartige Fotos sind von einem 
bestechlichen Reiz. 
Der Aufnahmestandpunkt kann beliebig sein. Rezept­
artige Vorschläge geben zu wollen, wäre völlig fehl am 
Platz. Es kommt allein auf den jeweiligen Anlagen­
Ausschnitt und auf die (Bild)absicht des betreffend!m 
fotografierenden Modelleisenbahners an. 
Eine Sid1t in Höhe der SO kann mitunter sehr reizvoll 
sein. Die natürlichste und modellgetreueste Perspektive 
bietet sich in normaler Augenhöhe eines "Modellmen­
schen" der in Frage kommenden Nenngröße. Aufnahme­
richtungen etwas schräg von oben haben vielfacl1 nid1t 
die "Atmosphäre", sind z.um Teil aber übet·sichtlicher. 
Anlagen-Ausschnitte direkt von oben aufzunehmen ist 
weniger ratsam. Eine Bilderserie des gleichen Anlagen­
teils von versd1iedenen Standpunkten und aus unter­
schiedlichen Rid1tungen bietet sich in diesem Bereich 
geradez-u an, und man soHle dera1·tige Möglichkeiten 
nicht ungenutzt lassen. 

3. Einzelne Gebdudemodelle und Zubehör 
Das sind eigentlich d i e fotografischen Studienobjekte 
für den Modelleisenbahner! In bez.ug a;uf die allgemeine 
Technik wäre das gleiche wie zu den vorangegangenen 
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zwei Abschnitten zu sagen. Infolge der Beschränkung 
auf ein Objekt bzw. nur einige wen i g e Objekte kann 
eingehend experimentiert werden - in erster Linie 
hlnsid1tlich der Schärfenverteilung, der Beleuchtung 
und des Bildausschnitts. Die daraus resultierenden Er­
fahrungswerte kommen schließlich und endHch der ge­
samten Modellbahn-Fotografie zugute. - Mit Zubehör 
sind Signale (Flügel-, Lichtsignale) und Kennzeichen, 
Lampen, Bahnübergänge mit Wamkreuzen - auch 
andere, nicht eindeutig 2lU den Gebäudemodellen zäh­
lende Bauten bz.w. technische Einrichtungen gemeint. 

4. Rollendes Material 

Das rollende Material stellt oft erhebliche fotograflsch­
technisdle Anforderungen, die aber keinesfalls unüber­
windbar sind. Die Anforderungen wachsen mit kleiner 
werdender Nenngröße (besonders TT und K). Es ist aber 
jedesmal eine Freude, gut gelungene Aufnahmen von 
Triebfahrzeugen und Wagen betrachten zu können, erst 
redlt bei Vorlagen, die vollständig selbst gebaute 
Einzelfahrzeuge oder Einheiten zeigen. Die Wiedergabe 
von Triebfahrzeugen und Wagen muß die höchs·t er­
reichbare Schärfe aufweisen, um feinste Einzelheiten, 
die herunter bis zur Nenngröße TT an jedem Modell 
zweifellos vorhanden sind, aud1 ausmachen zu können. 
Schienenmate1ial für sich allein fotografiert, lohnt sich 
kaum - von einigen Ausnahmen abgesehen. Außerdem 
haben solche Bilder - vom Inhalt her betrachtet -
relativ wenig Aussagekraf.t. 

5 . .,Außergewöhnliches" - unter die Lupe genommen! 

Um noch einmal auf die Einzelheiten an den Fahr­
zeugen zurückzukommen: Die Modelltreue und Präzision 
auch in den kleinsten Details läßt sich in der Totalen 
(Ganzdarstellung des Fahrzeugs) manchmal doch nicht 
so eindrucksvoll zur Geltung bringen. Diese Küppc 
kann mit Nah- und Lupenaufnahmen umgangen wer­
den. Die Kamera erfaßt dabei nur flächenmäßig kleine 
Ausschnitte der Fahrzeuge, die in ihrer .A.·usdehnung 
viclfacl1 weit unter der des Negati\•formats liegen -
dahe1· die Bezeichnung "Lupenaufnahmen". 
Nah- und Lupenaufnahmen hinterlassen den nachhaltig­
sten Eindt,uck und verblüffen den Betrad1ter infolge 
ihrer frappanten Echtheit gegenüber dem Vorbild. 
Selbst versierte Modelleisenbahner vermögen in dem 
Fall kaum z.u unterscheiden, ob es sich um das natür­
liche Objekt oder nur um dessen Modell handelt. In 
dem Zusammenhang sei u. a. an die Wiedergabe des 
Laufwerks von Lokomotiven, der Einstil:'ge bzw. Platt­
formen an Personenwagen - z. B. Binv, einzelner 
Fenster und Beschriftungen der Längsseiten der 
gleichen Wagengattung sowie Beschriftungen, Riegel 
und Kette der Türen an Güterwagen (0-'vVagen), Tritt­
bretter, Laufachsen (Räder), Blattfedern. Achsbuchsen, 
Teile der Stirnseiten der Wagen mit Zugschluß­
signal(en) oder Puffer gedacht. 

6. Besondere Effekte 

Es werden auch Situationen eintreten, in denen der 
modellbahntechnisd1e Zwed{ bzw. Inhalt nicht 
unmittelbar im Vordergrund steh t. Im Gegenteil - das 
Bild solllediglich foto grafis ch wirken, als Vorwurf 
oder Motiv dienen eben Objekte aus dem Bereid1 der 
Modelleisenbahn; die Gegenstände h ätten ebenfalls 
anderer Natur sein können. Man fotografiert wegen der 
Freude am Bi I d, wie jeder Fotoamateur. Und selbst 
die ernsthaft arbeitenden Fotoamateure, die an sich 
keinerlei Bindungen zum Modellbahnwesen haben, 
ahnen gar nicht, welche Möglichkeiten ihnen dabei ent­
gehen. Wir wollen diesem Sektor dje Bezeichnung 
"Modellbahn-Stimmungsaufnahmen" geben. 
Sie verlangen weder völlig ausgereifte und komplelte 
Anlagen noch Anlagenteile. Hier kann nach Herzens-
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lust improvisiert werden. Man muß nur geschickt und 
.,raffiniert" vongehen; der Betrachter \\ird dann von 
alledem nichts bemerken. Beispiele: Ein Zug will 
gerade in einen Tunnel einfahren, vom Ionern des 
Tunnels heraus fotografiert. Dafür ist weiter nichts als 
ein kurzes Stück Strecke, ungefähr etwas länger als der 
Zug selbst, mit entsprechender Hintergrund-Kulisse 
und d<tvon ein aus einem Stück roher Pappe oder dergl. 
ausgeschnittenes Tunnelportal aufzubauen. In der Aus­
leuchtung wird das Tunnelporta l auf der SPite, die dem 
Tunnelionern gleichkommt, absol,ut dunkel gehalten. Im 
Foto erscheint es lediglich als schwarze Silhouette; 
innerhalb der Öffnung des Tunelportals sind dann 
Bahnkörper. Gleis und einfahrender Zug (mit ent­
sprechendem landschaftlichen Hintergrund) zu er­
kennen. Diese Objekte müssen selbstverständlich nor­
mal ausgeleuchtet werden. - Auch einzelne Land­
schafts-, Strecken- und Bahnhofsabschnitte können 
völlig für sich aufgebaut und fotografiert werden. Gute 
Schärfenverteilung, Belebung des Mittel- und Hinter­
grundes und eine ausgewogene Beleuchtung sichern auf 
jeden Fall den Erfolg. Das fotografische Bild zeigt ja 
immer nur einen bestimmten Ausschnitt - gleichgültig, 
um welchen Gegenstand oder Vorgang aus alJen Be­
reichen unseres Lebens es sich handelt. Der .,Ausschnitt" 
aJs Modellbahn-Foto verdeckt daher auch die {foto­
grafisch notwendige) Kulisse, die Hilfsbauten, die Um­
gebung und was sonst noch alles .-
.. Stlmmungsaufnahmen" können genausogut mit Hilfe 
der Beleuchtung geschaffen werden. Wir haben es 
durchaus in der Hand, Morgen- bzw. Abend-, Mittags­
und Nachteffekte hervorzubringen. Die Methode ist 
relativ einfach: flacher oder steiler {Kunst)lichteinfall, 
Ausschaltung des Allgemeinlichts - es brennen nur 
die .,bahneigenen" Lampen und Leuchten, gepaart mit 
einer verschieden starken Aufhelbog (bei "Nacht­
effekt"-Aufnahmen Ist sie unbedingt erforderlich, 
andernfalls sind die Schattenpartien undurchdringlich 
und die Lichter zu "kreidig", d. h. zeichnungslos). 
Rücken-, Seiten- und ganz besonders Gegenlicht sind 
weitere Falru!n, die den Stimmungsgehalt einer Auf­
nahme nicht unwesentlich bereichern. 
,.Modellbahn-Stimmungsaufnahmen" bedingen im 
Grunde genommen eine Arbeitsweise, die der in den 
Trickfilm-Studios angewandtcn ziemlich ähnJich ist. 
Der unbestreitbare Vorteil dieses Genres besteht doch 
gerade darin, der eigenen Phantasie und Schöpferkraft 
keine Zügel anlegen zu müssen! 

Welche Kameras sind für Modellbahn-Aufnahmen 
geeignet? 
Um es gleich vorwegzunehmen: eigentlich jeder 
Kamera-Typ bzw. jedes Kamera-System, einige Ein­
schränkungen mit berücksichtigt. Wenn die Kamera nur 
ein gut korrigiertes Objekt aufweist, ist schon viel ge­
wonnen. Das heißt jedoch andererseits, daß einfache 
und technisch etwas "pt;mitive" Box-Kameras für 
Modellhahn-Fotos im großen und ganzen ausfallen. 
Rollfilm- und Kleinbildkameras mittlerer Preislage 
haben bereits einen weiten fotografischen Aktions­
radius. Bequemes und den Aufgaben der Modellbahn­
Fotogl·afie geradezu entgegenkommendes Arbeiten ist 
mit den Spiegelreflexkameras möglich. Ihr Aktions­
radius ist praktisch unbegrenzt. 
Das Aufnahmeformat spielt innerhalb der Modellbahn­
Fotograße eine nicht unwichtige Rolle. KJeinbildiormalc 
24X24 und 24X36 mm verlangen peinlich genaues Vor­
gehen bei der Aufnahme und Verarbeitung. Anlagen­
Übersichten (oder überhaupt Aufnahmen mit vielen 
Details) gelingen mit dem Kleinbild zwar auch, die 
1 e t z t e Schärfe und das hiet·bei erforderliche hohe 
Auflösungsvermögen fehlen meist, wenn nicht feinst­
körnige und hochauflösende Dünnschichtfilme ver-
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wendet werden. Daher sind größere Fot'mate im 
Grunde genommen günstiger. Die sogenannten Mittel­
formate 4,5X6 (4X6,5). 6XG und 6X9 (6.5X9) cm 
leisten dagegen schon beachtliches. Prädestiniert für 
allerletzte fotografische Feinheiten sind die Groß­
formate ab und ,ungefiihr 9X 12 rm - sie liegen außer­
halb der .,normaJen" Modellbahn-Fotografle und der 
Aufgabenstellung dicset· Beitragsserie! 
Modellbahn-Aufnahmen sind auch größtenteils Nah­
aufnahmen, die Objekte befinden sich durchschnittlich 
unte1· 1 m von der Kamera bzw. vom Objektiv ent­
fernt. Entsprechende Hilfsmittel und Zusa tzgeräte für 
Nahaufnahmen sind dal'um unentbehrlich. Für Kameras 
mit fest eingebautem Normalobjcl<tiv steht die Vor­
satzlinse zur Verfügung: sie ist billig, unkompliziert in 
der Handhabung und sichert trotzdem einwandfreie 
Ergebnisse. Auch die zweiäugige Spiegelreflexkamera be­
nötigt die Vorsatzlinse - genauer gesagt zwei, für das 
Aufnahme- und Sucher-Objektiv. Die große Stärke der 
einäugigen Spiegelreflex mit Schlitzverschluß ist i hre 
hervorragende Eignung für Nah- und Lupenaufnahmen. 
Lediglich Zwischenringe und Verlängerungstuben oder 
Balgengeräte sind dazu notwendig. A<ußerdem stimmt 
der vom Sucher gezeigte Ausschnitt i m m er mit dem 
Filmfenster (Negativ) übcrein. 
Wechselobjektive sind nicht unbedingt e1-forderlich, sie 
bieten in manchen Situationen jedoch unbestreitbare 
Vorteile . 

Aufnahmematerialien - schwarzweiß oder farbig? 
Die meisten Modellbahn-Aufnahmen werden wohl in 
Schwarzweiß vorgenommen. Die Skala des zur Verfü­
gung stehenden Schwarzweiß-Aufnahmematerials ist 
umfassend und weit gespannt. Kleinbildfilme gibt es 
mit einer Empfindlichkeit zwischen 10 und 25 ° DIN, 
Rollfilme zwischen 14 und 25 ° DYN. Niedrigempfind­
liche Filme haben den Vorzug der FeinkÖl·nigkeit bei 
hoher Konturenschärfe (Auflösungsvermögen); hoch­
und höchstempfindJidle Schichten ermöglichen auch ein 
Arbeiten bei schwachen bzw. schwächsten LichtverhäH­
nissen. Dies w1rd aber durch den Nachteil einer nicht 
so g1·oßen Auflösung erkauft. Ftir Formate um 
6X6 cm sind mittelempfindliche Filme (17 ° DIN) recht 
gut brauchbar. Beim Kleinbild waren nur niedrig­
empfindliche Dünnschichtfilme anzuraten, etwa der 
Agfa-Isopan-FF- (10 ° DIN) oder Dekopan-FF-Film 
(14 ° DIN) des VEB Fotochemische Wet·ke Berlin. 
Mitteliormate und Dünnschichtfilm - z. B. GX G cm 
+ Dekopan-FF-Rollfllm - lassen beste Detailwieder­
gabe envarten. Nur wenn das Licht einfach nicht mehr 
ausreicht und keine zusätzlichen LichtqueJlen zur Hand 
sind oder zur Verfügung stehen, sollte man zum hoch­
bzw. höchstempfindlichen Film greifen! Seine Nach­
teHe wurden weiter oben bereits genannt; seine Vor­
teile sind für die Mehrzahl der Modellbahn-1\ufnahmen 
belanglos, da sie Zeitaufnahmen dc.:rstellcn und die 
Lichtintensität dabei mehr oder weniger uninteressant 
ist, gewisse Blitzaufnahmen ausgenommen. 
Der Agfacolor-Kunstlichtfilm ist das gegebene Material 
für unsere farbigen Modellbahn-Aufnahmen. Er ist auf 
die Foto-Aufnahmelampen PR 250 W, PR 500 W und 
B 500 W (VEB Berliner GlühJampenwerk) abgestimmt. 
Andere Lampen dürfen nicht verwendet wet•den, sonst 
bekommen die Bildet· einen Farbstich. Tageslicht darf 
auch nicht auf die Szene fallen; restloses ,.Verblauen" 
einzelner Partien des Moti\·s (im schlimmsten FaJI so­
gar des gesamten Motivs) wäre die unabänderliche 
Folge. Am vorteilhaftesten eignet sich der Agfacolot­
Ulh·a- Umkehr f i Im (16 ° DIN). Das Ncgativtposi­
tiv-Verfahren ist technisch noch viel zu umständiich, 
zeitraubend und kostspielig; darübe1· hinaus bringt das 
Umkehr-Verfahren auch eine bessere Farbwiedergabe. 

(Fortsetzung folgt) 
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Verkaufe HO-An lage (Pilz-Bach) 
45 m Schienen, 5 Lok, 2 Trieb­
wogen, 23 elektr. Weichen, 5 

Trafos. 36 Wg. und sehr viel 
Zubehör, ges. 1000,- DM. 
Rudolf Köhl, Rodewisch, V., 
Straße der DSF 25 

Verkaufe Trix-Moterio l, 16 el. 
Weichen, 140 - Schienen, 110 
- Schienen, Preis 175,- DM. 
Angeb. unter WME 2797 an 
DEWAG WERBUNG, Berlin C2 

Elektrische Eisenbahnanlage 
.Märklin" Spur I zu verk. 
450,-, Ralf Unger, Dresden 
A 16, Striesencr Straße 8 

Umstöndeh. kompl. Modell ­
eisenbahn t. foxpreis tu ver· 
kaufen. HO und Tirr-Zwei­
ledcrput Schaltpult, 120 Ach­
sen, 11 Triebfohrzeuge, 23 
Weichen, Signale, Gebäude 
usw. Angebote on Peter Ma­
lossek, Görlitz, Amselgrund 8 

Geg. Gebot z. verk.: .Modell­
bonnen-Welt" H. 5~59, 68-84, 
.Miniaturbohnen• J. 1948-1957 
geb., .Der Modelleisenbohner· 
1952-1960 geb. Angeb. unter 
WME 2733 an DEWAG WER­
BUNG, Berlin C 2 

@ 
GOTZOLO 
LOKOMOTIVEN 

SPU R ~0 

M 0 0 E lll 

0~=.:.."":"lol 

<D~=.:..~ 
<D ~:~": 12 

0 Dltloilcl":'~~o 

:uo 

Verkaufe Modelleisenbahn 0, 
30 m Schienen, 16 elektrische 
W9lchcn , 3 Loks, 20 Wogen, 
18 Signa le, 8 Gebäude und 
viel Zubehör, 700 DM. Suche 
. Modelleisenbohner", Johrg. 
1 bis S. K. lindtke, Weimar, 
lenbachweg 3 

Kaufe Trost, Kleine Eisenbahn 
- ganz groß. Angebote an 
lachotta, Berlin 0 34, Löwe­
straße 28 

Gesucht werden historische 
Modelle und Prajektant für 
eine Modelleisenbahn HO. 
Angeb. unter 1499 DEWAG 
Magdebur~·~N~·------------J 

Suche: Rusto-Dreileiter-Wei­
chan mit Herzstück aus Plaste 
sowie Teilstücke von Schienen. 
Siegfried Vogel, Beuche, Kr. 
Wurzen 

Suche Mörklin-Schienen und 
elektr. Weichen Spur HO (00), 
gut erholten, zu kouf<n. An­
gebote unter WME 2731 an 
DEWAG WERBUNG, Berl in C2 

(3. fJ, S cf"uberl 
Fachgeschäft für 

Modelleisenbahnen 
Dresden A 53 

Hüblerstr. 11 (Am Schil lerplo tz) 
Preislisten der Firmen Polz 
u. Auhagen geg. Einsendung 
von - ,40 DM ln Briefmarken 

Elektrische Modelleisenbahnen 
zum Anschluß an Wechselstrom 110 oder 220 V IOr 
Gleichstrom-Fahrbetrieb 

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 
Modelltreue und technische Funktionssicherheil 

Sie werden im internationalen Maßstab 1 : 87 he r­
gestel lt, besitzen spitzengelagerte Radsätze und aus­
wechselbare Kupplungen 

Der vorhandene Wagenpa rk wird laufend durch neue 
Wagenmodel le erweitert 

Von direkten Anfragen bitten wir a llerdings abzusehen, 
da Bezugsmöglichkeiten nur Ober de n einschlögigen 
Fachhandel bestehen 

(I) 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
Sonneber g I Thür. 
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Wir bieten an: 
Werkzeuge in großer Auswohl 

Aufziehbore Eisenbohnen Spur 0 

Modellbaukästen Spur HO für 
Ba hngelände 

und schnittige Segelflugmodelle 

LJ;iu ;,;:jtll!mlw 111111n ,.. 
Spielwaren · Berlin, Stollnallee 29d 

BERLIN C 2 BROCKENSTR. 15o 
Modellelsenbahnen und Zubehllr - Technische Spielwa ren 

Alles IOr den Bastle r 

Die Spezial- Verkaufsstelle 
für olle Freunde der Model le isenbahn 
Be rlin·Lichtenberg, Einbecke r Straße 45 
Telefon: 55 64 32 
(3 Minuten vom S. und U-Bohnhof l ichtenborg) 

üJil' lühlf~H : 
e Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und 

Tl-Spur 
e Einzelteile und komplette Anlogen 
e Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für olle Typen 

in reicher Auswohl 
e Schwellenbond, Weichenbousätze, Doppellcreuzungs· 

weichen usw. der Fa. Pilz 

Fachlich geschulte Ve rkaufskräfte bedienen und beraten Sie 

Im IV. Ouortal kein Versand und kein Prospektversand 

1000 kleine Dinge 
helflll Ihre ModeReisenbahn • Anlagt wenollstllndlgH 

ln Erg!inzung unseres Fertigungsprogrammes erholten Sie Ober 
den olnschläglgen Fa chhand el unsere Neuhei ten: 

Hochspannungsmoste in zwei verschiedenen AusfOhrungen, 
S8c:lte, Benlinfässe r, Sprengre ifenfllsse r und Tonnenfässer 
towlo unsere beliebten 

VERKEHRSZEICHEN 
ln prO:Iser Meto llousfuhrur.g ~oc;t- StVO vom 4. 10. 1956. 
tn KOrze lieferbar: Div. Gartenzaune und Mauerwerk. 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
Plauen (Vogtl.), Krausenstraße 24 

Telefan 
51 69 68 

Modellelsenba hnen und Zubehllr I Technische Spielwaren 

Piko·Ye rtragswerkstaH 
Kein Versand 

B E R LI N N 0 55, Greifswalder Str. 1, Am Kllnlgstor 

V E B • METALLWAREN FABRIK·STADTILM ·THURINGEN 
a ZUR M ESSE: PETE RHI.Of.U.STOCK. STA"0.271'-283 
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••• so könnt! mon doch frogen beim Betrachten dieses Bildes, dos den Ausschnitt einer Modelleisenbahn-Anloge zeigt . 

Zu unseren na tu rgetreuen Gebäudemodellen zum Selbstaufbau hoben wir nun noch eine S C E N E R E 
·1erousgebro cht. Diese besteht aus 6 verschiedenen Bildern, die je etwa 50 cm lang sind und in jeder beliebigan Reihen folge zusam· 
menpossen. Jedes Bild ist in Vorder·, M ittel·, Hinter9rund und Himmel unterteilt. Dazu gehören auch halbplastische Bäume, Felsen 
und Grosstreifcn. Das Ganze w ird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theaterkulisse aufgebaut und kann für jede AnlagE 
pouend variiert werden. 
Lossen Sie sich von Ihrem Fochhöndler, der Sie bisher schon mi t uns~ren HA-Oeböudemodellen bedient hot. beraten oder fordern 
Sie von uns unter Hinweis auf diese Anzei ')e kosten I o s e n ProspektJ 
Wei terhin viel Freude an Ihrer Modelleisenbahn wünscht Ihnen 

H. AU HAGEN K G., Marie n berg/Erz g e b r g e 

312 

BAHNHO F SBAUTEN ALLER ART 

Geböudemodelle, besonders naturgetreu durch Ver­
wendung von Plastikteilen sowie Zubehörteile für 
Modellbohnen der Spurweite HO und TT. 

SM Tageslichtsignale 
7 versch. Typen 

SM Bahnsteig-Vorplatz· u. Straßenleuchten 
formschön und modern 

SM Signalbrücken 
versch. Modelle können zu Anlogen bel iebiger Größen 

zusammengefügt werden 

Spur HO und TT 

Erhältlich in ollen Fachgeschäften 

,.Sachsenmeister" Metallbau Kurt Müller KG 
Ma.rkneukirchen I Sa. 
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Das 

\gute Modell 

Bild 1 und 2 Un•er Proger Le•er Karel Suplk hl 
ein HO-Freund. Mit be•anderer Vorliebe macht er 
•ich an da$ Bauein von Oeböuden und Zubehör, 
.vie hier, Modelle einer HaheJtelle Lhota und 
einiger ländlicher Oeböude. 

I 

FotoJ: 0 . lllner, Leipzig 2 

, 

Bild 3 Herr Mogdolinskl ous Berlin ist oin vielen Lesern unserer 
Zeitsduift schon bokonntor Bostlor. Diese beiden vonüglichen 
Oü1erwogenmodelle boule er ln der Nenngröße 0. 

Folo: H. Dreyer, Berlin 

Bild 4 Ebenfall• au• Borion kommt Herr Han•·Uirich MilewJki, der 
Jich un• hier mit einem DieJellok-Modell in HO vo,.telh, das 
amerlkaniJchen Vorbildern enuprichl. 

Foto: A. Delang, Beriin 
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Besitzt der Universalmotor eine doppelte Feldwirkung, die beim Wechsel­
strombetrieb z. B. durch eine Schaltwalze wechselweise eingeschaltet wurde, 
so sind nach Bild 2 nur zwei Ventilzellen erforderlich. 

3. Sons tige Anwendung der Umpolung 
Werden von der Schaltwalze zur Fahrumsteuerung noch andere Funktionen 
(z. B. Entkuppeln) ausgeübt, so kann auch die Schaltwalze beim Gleichstrom­
betrieb belassen werden. In diesem Falle kann die Schaltung in Bild 3 an­
gewendet werden. Hier ist ein Relais mit zwei Ruhelagen dArgestellt, das 
jedoch auch eine Schaltwalze sein kann. 

Bllcl 3 Betfi.tigung uon Schalt­
elementen durch Umpolung 

Ocr Betriebsstrom hat positive Pola1·ität und fließt von dem rechten Strom­
abnehmer über UmschaUkontakt r, einen Zweig der Feldwicklung, Anker M 
und Ventilzelle G 1. Wird am Schaltpult kurz umgepolt, so fließt jetzt der 
Strom übe·r G 2 und R. Dadurch wird r umgelegt und evtl. andere Funktio­
nen ausgeübt. 

4. Schaltelemente 
Zur Durchiührung de1· Umpolung am Anschlußgerät, Schaltpult usw. genügt 
im einfachsten Fall ein zweipoliger Umschalter, der in den Schaltungen nach 
Bild 4 a oder b dargestellt wird. Beim Anschluß der handelsüblichen Kipp­
Umschalter ist jedoch zu beachten, daß die Schaltstücl<e nebeneinander 
liegen, so daß die Verdrahtung nach Bild 4 c erfolgen muß. 

Otei1 

+ -
0 

6teli 

+ -
b 

6/eiJ 

+ 
c 

Bild 4 Zweipoliger Kippumschalter zur Polwendung 
a und I> Darstellung Im Schaltbild 
c Verdrahtung (Ansicht auf Anschlllsse) 

Für den vorliegenden Fall eignet sich auch sehr gut ein Kellog-Schalter, da 
dieser 3 Schaltstellungen hat. In der senkrechten Mittelstellung des Schalt­
hebels ist der FahTStrom ausgescl1altet (s. Abschn. 31.43). 
Noch eleganter wil·d die Fahrsteuerung eines Triebfahrzeuges, wenn man 
die Änderung d e1· Fahi~eschwindigkeit dureil die SpannungsversteUung so­
wie die Fahrtwendung durch Umpolung durch ein gemeinsames Schaltgerät 
ausführen kann (s. Blatt 71.4). 
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Elektrotechnik 
für 

Modelleisenbahne.r 

SteuCI·ung von Fahrzeugen 

Pola ri tä t bei G leichstrombet rieb 
Blatt 72.1 

DK 688.727.871 

Um die Anschlußgeräte, Fahrzeuge usw. der Modelleisenbahnanlage aus­
tauschen zu können und mehrere Fahrzeuge oder Anlagen zusammen be­
treiben zu können, müssen beim Gleichstrombetrieb die Anschlußgeräte, 
Gle:se und Fahrzeuge einheitlich gepolt sein. Hierzu sind im NEM-Bintt 602 
für HersteHer und Modelleisenbahner folgende Festlegungen getroffen. 

1 . Pola ritiit beim Zweischienenbetrieb 

Beim Zweischienenbetrieb muß das Triebfahrzeug so gepolt sein, daß die in 
Fahrtrichtung rechts liegende Sdtiene positive Polarität besitzt (Bild 1). 
Diese Festlegung ist somit 1\Jnabhängig davon, was beim Triebfahrzeug "vor­
wärts" bedeutet. Wichtig ist vielmehr die Zuordnung der Begriffe 

Fahrtrichtung - 1·ecllte Schiene - positive Polarität 

Bild J Polarltßt beim Zwei· 
schienenbetrieb + 

/)ampf/oA f/ok . Hofolhl<. Trr)>bWO(/M 

2. Polarit ät bei Fahrleitungsbetrieb 

Beim Fa hl·Ieitungsbeh·ieb kann entweder de n Elloks und Elektrisclle n Trieb­
wagen der Strom durch Oberleitung oder den Damp!- und Motorloks dureil 
mittle1·e oder seitliche Stromschiene zugeführt we1·den. Das Triebfahrzeug 
ist so zu schalten, daß es vorwärts fährt, wenn die Fahrleitung (Ober leitung 
oder Stromschiene) positive Polarität führt (Bild 2). 

BllcL 2 Polarllllt beim Fallr­
lelt-tmgsl>etrlotJ 

~ ~ IT::!]k ., 1 t 

Hie1·bei bedeutet "vorwärts" 
bei Dampflokomotive: mit Schornstein voraus 
bei Elok, Diesel-Lok und Trieb·wagen: Mil FührC'rstand, V oder Seite 1 

voraus. 
Beim Mehrfach-Fahrleitungsbelrleb, d. h., wenn zur Durchführung eines 
Mehrzugbetriebes mehrere Fahrleitungen (z. B. Oberleitung und mi.ttlere 
Stromschiene) vorha nden sind, ist sinngemäß zu vedahren. Evtl. ist es not­
wendig, wahlweise mit einem Fah1-zeug zwei Fahrleitungen benutzen zu 
müssen . (Bild 3.) 
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3. Polarität beim Mebrlei&erbetrieb 

Beim Mehrleiterbetrieb liegen zwei voneinander isolierte Außenschienen und 
eine oder mehrere Fahrleitungen vor. Hier ist es ungünstig, die Fahrleitung 
a ls gemeinsame Leitung zu verwenden (Blld 4). 

-

+2 
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+1 - +2 

ukTiizzh 

r-€V-1 
1-A I 

;~i 
I I I 

- \JJ ~ \lJ+ f 

aW//Zt.ifu. 
4-? 

Blla 3 PoLarltilt beim 
Mellrfac/1.-FallrLe!tungsl>ctrleb 

Blla 4 UngUnstige Poluno beim Mellrleltcrl>clrlco 

BUa S CU11stlge Polung beim Mcllrlcllerl>etrlel> 

Besser ist die Polung nach Bild 5. Hier kann als Triebfahrzeug für den 
Stromkreis 1 ein solches verwendet werden, das für den üblichen Zwei­
schienenbetrieb nach Abschnitt 1 geschaltet ist. Die Darstellung gilt für die 
Betrachtung in Fahrrichtung, d. h., d aß die positive Polarität wieder an der 
rechten Schiene liegt. 
Schwieriger werden jedoch die Vet·hältnisse für ein Z\oveites Tricbfahrzeug, 
das z. B. in Bild 5 zwischen linker Schiene und Mittelschiene geschaltet ist. 
Dieses kann nicht umgedreht wm·den und darf Gleisdreiecke, Kehrschleifen 
usw. nicht durchfahren. 

4. Fes ts tellung der Polarität 

Zum richtigen Anschluß der Gleise an die Stromquelle ist es notwendig, 
deren Polarität zu kennen, bZ\v. bestimmen zu können. Hierzu kann ein 
richtig gepoltes Fahrzeug oder ein Gleichstrom-Voltmeter verwendet werden. 
Stehen diese nicht zur Verfügung, so kann ein Polsucher aus einfachen Mit­
teln (eine Glühlampe und eine Ventilzelle) leicht selbst hergestellt werden 
(Bild 6). 

felton• 

BILd 6 Prln:lpscllaltung eines Polsucht'rs mit Ventilzelle 
4-

Die Ventilzelle wird dabei so angeschlossen, daß bei Anlegen der mit + 
gekennzeichneten Klemme an die positive Schiene die Glühlampe aufleuchtet. 
Beim Anschluß einer Selen-scheibe a ls Ventilzelle ist zu beachten, daß entspr. 
Abschn. 34.11 det· Strom von der Grundplatte (Eisen oder Aluminium) in die 
Selenschicht ftießt. . 
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Steuerung durch Umpolung 
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DK 688.7!7.873.41 

In Abschnitt 23.32 wurde erläutert, daß die Kraftwirkung auf einen clekliri­
schen Leiter nach der Linke-Hand-Regel von der Richtung des in der Anker­
wicklung fließenden Stromes und der Richtung der magnetischen Feldlinien 
abhängt. Damit ergibt sich beim Gleichstrombetrieb eine einfache Möglich­
keit, die Drehrichtung eines Elektromotors zu verändern und damit eine 
Fahrtwendung herbeizuführen. 

1. Fah rtwendung beim Permanentmotor 

Beim Permanentmotor wir-d durch den Dauermagneten ein glelchbleibendes 
Magnetfeld erzeugt. Durch Änderung der Richtung des durch den Anker 
fließenden Stromes, d. h. durch Umpolung der Fahrspannung wird somit 
in einfacher Weise eine Ändenung der Drehrichtung des Motors erreicht. 
Dies ist ein wesentlichet· Gt'l!nd für die st.ändJg zunehmende Anwendung des 
Gleichstrombetriebes. 

2. Fahrtwendung beim Universalmotor 

Wird bei einem Universalmotor, bei dem Anker- und Feldwicklung in Reihe 
gcsd1altet sind, die Stromt·ichtung verändert, so kehrt auch gleichzeitig das 
Magnetfeld um. Eine Drehrichtungsänderung tritt somit nicht ein. Um dJese 
Änderung zu en-eichen, ist es notwendig, in der Anker- oder der Feldwick­
lung die Stromrid1tung beizubehalten. Dies geschieht meist durch Ventil­
zellen, kann aber aud1 durch polabhängige Relais oder durch ein Doppel­
spulenrelais mit vorgeschalteten Ventilzellen erfolgen. 

Bild 1 Universalmotor mit 
clnfacllt'r Feldwicklung 

fC1 
Bll<l Z Umpolsteuerung beim 
Universalmotor mit doppel· 
wr Feldwirkung 

In den Bildem 1 und 2 ist beispielsweise die Feldwirkung an Ventilzellen 
angeschlossen. Und zwar handelt es sich bei Bild 1 um einen normalen 
Motor mit einet· einfachen Feldwicklung. Diese muß wie bei einer Gleich­
richtung mit den Ventilzellen im Prinzip einer Brüd<enschaltung verbunden 
werden. Bei der Auswahl det· Ventilzellen ist zu beachten. daß jeweils zwei 
Zweige längere Zeit von einem Gleichstrom durchflossen werden. Bei der 
Auswahl ist deshalb nach Tafel 1- 34.2 die zulässige Stromdichte für Ventil­
schaltung von 0,030/ A cmt zugrunde zu Jegen. 
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ist dadurch handlichet·, und man kann sie bequemer transportieren und 
unterbringen. Die Holzleisten können 25 X 25 mm stark sein. Außerdem hat 
diese Lösung den Vorteil, daß man Drähte und stromführende Kabel unter 
dem Boden verlegen kann, so daß sie das Gleisbild nicht stören. Bäume, 
Telegrafenstangen, Bogenlampen usw. können in vorgebohrten Löchern einen 
guten und wirklichkeitsnahen Halt finden, entfallen doch hier schon die 
unschönen und meist viel zu großen Füße und Sockel. Landschaftsteile, 
Häuser und Zubehör sind ebenfalls gut zu arretieren. Kurzum, man hat 
schon sehr viele Möglichkeiten, die kleine SchienenweiL in eine wirklich­
keitsnahe U mgebung zu betten (Bild 22). Diese einfache Klappanlage kann 
auf einem Tisch ruhen, oder sie erhält, was anzustreben wäre, zwei leichte 
Böcke, d:ie sie uns auf etwa 100 cm btingen (Bild 23). Sie ist dadurch dem 
Auge noch nähergerückt, und wir meinen, mitten im Eisenbahnbetrieb ZJU 

stehen. 
Die 3. Lösung kann für die Eisenbahnliebhaber gelten, die besonderen Ge­
fallen a n einet· stationären Anlagenform finden und raummäßig beengt sind . 
Sie bildet eine Erweiterung der 2. Lösung und ist in ihrem Aufbau kom­
plizierter. Sie besitzt das Aussehen eines Kastens und kann ebenfalls zu­
sammengeklappt werden (Bild 24). Hie1· können Strecke, Landschaft und Zu-

Btkt 23 

behörleile fest eingebaut werden. Diese Kleinanlage ist also jederzeit ein­
satzbereit. Man kann natürlich auch zwei oder drei solchet· Kästen herstellen, 
ihnen unterschiedlichen Charakter geben (Kasten 1 Hügelland, Kasten 2 
Industriegebiet, Kasten 3 Hafenbahn) und diese dann miteinander verbinden 
(Bild 25). Noch schneller geht es, wenn sich mehrere Eisenbahn!feunde zu-

Kasten 2 

!(asten 1 Bild 25 !(asten 3 

sammentun. Diese Kastenbahnen wären auch eln guter Grundstock für Aus­
stellungen. Die Halteböcke müssen dann natül'lich quer zur Klapprichtung 
gesetzt werden, da die Kästen entgegen der Lösung 2 nach oben klappen. 
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5. Wo kön ne n die G leise liegen? 

7~ -~ 

Eine Fortsetzungsreihe 

8. Stunde 

von GlJNTHER BARTHEL, Erfurt 

Das Ziel eines jeden Eisenbahn"f1·eundes wird sein, für den Aufbau SP.inr.r 
Modellbahna nlage (wir wollen hie t· vor allem von der Baugröße 1 :87 
spt·echen) eine eigene für sie eingerichtete Unterlage zu besitzen. Oft muß 
noch der große Ausziehtisch der Eltern herhalten, oder die Gleise werden 
einfach aut dem Fußboden verlegt. D ie beiden letzten Möglichkeiten sollten 
nur Übergangslösungen sein , da sie auf die Dauer wohl nicht befriedigen 
können. Der Ausziehtisch darf nich t beschädigt oder verkratzt werden, läßt 
also keine wirklichkeitsnahe Gestaltung einer Eisenbahnanlage zu. Auf dem 
Fußboden hat man zwar größere Raumfreiheit, läuft aber ständig Gefahr. 
daß Gleise und Fahrzeuge leicht beschädigt werden können. Zum anderen 
ist die Staubeinwirkung besonders groß. Teppichfasern, H aare u. ä. setzen 
s ich gern in die Radlager, Getriebeteile und unter die Stromabnehmer, so 
daß schon nach kurzer Zeit Betriebsstörungen auftreten können. Der Be­
triebsablau{ wird zu sehr aus der Vogelperspektive gesehen: Ein echter 
Kontakt zwischen der Bahn und ihrem Freund kommt nicht zustande. 

Da ist es schon am besten, wenn wir für unsere kleine Anlage eine eigene 
Unterlage besitzen, die uns jederze it zur Verfügung steht, die wir anbohren 
können, w o e ine bestimmte Gleisführung einmal angeschraubt liegenbleiben 
kann. 

Es sind in den letzten Jahren von den Modelleisenbahnern viele brauchbare 
Lösungen erprobt worden, die an dieser Stelle einmal genannt sein sollen. 
Lösung 1 stellt die einfachste Form dar. Es handelt sich hier um eine Platte 
aus Sperrholz ode r Preßpappe, die wir in den Basteigeschäften erhalten 
können. Diese Grundplatte kann auf einen Tisch oder über zwei Stühle 
gelegt werden. Nach dem Spiel findet sie hinter einem Schrank Platz (Bild 21). 
Lösung 2 ist eine sehr empfehlenswerte Form. Wir verwe nden auch hier 

/ 7 
Bild 21 Bild 22 

eine Platte 'lus Sperrholz oder Pt·eßpappe, verstärken diese aber auf der 
Unterseite durch H olzleisten. Außerdem wird sie in der Mitte geteilt, er­
hält Scharniere und k ann so zusammengeklappt und weggestellt werden. Sie 
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